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In den letzten 50 Jahren ist der Luftverkehrsmarkt in Europa stetig gewachsen (vgl. 
Abbildung 1). Diese Entwicklung ist einerseits auf die zunehmend günstigeren Produk-
tionskosten der Dienstleistung und andererseits auf das steigende Mobilitätsbedürfnis 
der Gesellschaft sowie auf einen größeren Wohlstand zurückzuführen. Daneben erleb-
te der zivile Luftfahrtsektor in den letzten Jahrzehnten aber auch eine Reihe von recht-
lichen Reformen, die den Wettbewerb erhöhten und weiteres Marktwachstum generier-
ten.  
 
Abbildung 1: Historische Verkehrsentwicklung von und nach sowie innerhalb Europas  
(in Mio. verkaufter Sitzplatzkilometer)1 
 
Besonders erwähnenswert ist dabei die von der Europäischen Union im Rahmen der 
Weiterentwicklung des Binnenmarkts forcierte Liberalisierung des Luftverkehrs. Das 
finale dritte Gesetzespaket trat 1993 in Kraft, jedoch waren erst 1997 sämtliche Freihei-
ten der Luftfahrt verwirklicht. Ab diesem Zeitpunkt war es jeder Airline in Europa er-
laubt, auch reine Inlandsflüge in einem anderen Mitgliedsland der EU durchzuführen 
(„9. Freiheit – Kabotage“)2.  
 
Diese Liberalisierung ebnete vor allem so genannten Low-Cost-Carriern (LCC) den 
Weg. Solche Airlines operieren nach dem Vorbild der amerikanischen Gesellschaft 
Southwest Airlines mit schlanken Kostenstrukturen und bedienen ausschließlich kos-
tendeckende Direktverbindungen. Aufgrund der abgeschlankten, reinen Transport-
dienstleistung können LCC signifikant günstigere Flugpreise anbieten. So kostete zum 
Beispiel ein One-way-Ticket des europäischen Low-Cost-Marktführers Ryanair im Jahr 
                                                
 
 
1 In Anlehnung an Horstmann (2003), S. 15. 




2004 durchschnittlich 41€.3 Eine von der deutschen Billigfluglinie Hapag-Lloyd Express 
beim Institut Infratest in Auftrag gegebene Studie kommt zu dem Ergebnis, dass der 
Großteil der Nachfrage von LCC aus Passagieren besteht, die sonst nicht gereist wä-
ren oder ein alternatives Verkehrsmittel benutzt hätten. Nur 37% der Passagiere sind 
innerhalb des Flugmarkts gewechselt.4 Die durch LCC erreichte Marktausweitung trug 
vor allem in den letzten fünf Jahren wesentlich zu einem Anstieg der Passagierzahlen 
des Gesamtflugmarkts bei. Prognosen gehen davon aus, dass der Marktanteil von 
LCC im innereuropäischen Verkehr bis 2010 auf 33% ansteigen wird (vgl. Abbildung 
2). Dabei gewinnen LCC nicht nur Marktanteile von traditionellen Netzwerkcarriern 
sondern ziehen auch Passagiere aus dem traditionellen Kundensegment der Charter-
Airlines ab, welche eine fast identische Dienstleistung (Punkt-zu-Punkt-Beförderung, 
wenig Service, niedriger Preis) im touristischen Gelegenheitsverkehr anbieten.  
 
Abbildung 2: Entwicklung der Marktanteile im europäischen Flugverkehr5 
 
Das steigende gesellschaftliche Umweltbewusstsein und die zunehmende Erforschung 
der Determinanten globaler Umweltverschmutzung (z.B. Treibhauseffekt) führten vor 
allem in den letzten Jahrzehnten zu zahlreichen Maßnahmen zur Reduzierung der 
Luftverschmutzung. Ziel war dabei vor allem die Verringerung der Schadstoffemissio-
nen der Industrie sowie des Straßenverkehrs. Der Luftverkehr blieb aufgrund seiner in 
Summe betrachtet geringen Schadstoffausstöße bis dato verschont. Außerdem gelang 
es Triebwerksherstellern, die Wirtschaftlichkeit ihrer Triebwerke deutlich zu erhöhen, 
wodurch über lange Zeit die Schadstoffemissionen geringer anstiegen als der zugrun-
de liegende Luftverkehr. Erst Anfang der 90er Jahre erkannte man die vergrößerte 
(schädliche) Wirksamkeit von Emissionen in höheren Atmosphärenschichten und be-
                                                
 
 
3 Vgl. Mercer MC (2004), S. 3. 
4 Vgl. Hapag-Lloyd Express (2003), S. 6. 




gann auch den Luftverkehr aufgrund seiner hohen Wachstumsraten in die Klimaschutz-
Überlegungen zu integrieren.6  
 
In zwei Richtlinien forderte die Europäische Kommission bereits 1996, dass, sobald es 
die internationale Rechtslage zulassen würde, Kerosin besteuert werden sollte. Diese 
Überlegungen wurden auch durch eine Reihe von Mindeststeuersätzen, welche im 
Hinblick auf eine europäische Steuerharmonisierung erlassen wurden, unterstützt. So 
fand sich neben den in weiterer Folge in der Praxis angewandten Mindestsätzen für 
Benzin und Diesel auch eine Untergrenze für Kerosin (1996: 245 ECU per 1000 Liter), 
welche die Mitgliedsstaaten im Falle einer Besteuerung nicht unterschreiten dürften. 
1997 untersuchte die Kommission zudem die Konsequenzen der Anwendung unter-
schiedlicher Mehrwertsteuersätze auf die einzelnen Transportträger und kam zu dem 
Ergebnis, dass es hier insbesondere zwischen Luftverkehr (nicht besteuert) und Schie-
nenverkehr (besteuert) zu Wettbewerbsverzerrungen kommt. Trotz dieser klaren Aus-
sage, griff die Kommission in diesem Punkt (bisher) nicht ein, da die Sorge bestand, 
dass es zu einem Steuerwettkampf (mit dem Ziel einer möglichst geringen Umsatz-
steuer) zwischen den Mitgliedsstaaten kommt.7 
 
Im Weißbuch der EU-Kommission “Die europäische Verkehrspolitik bis 2010” wird 
auch die Möglichkeit der Anwendung der Umsatzsteuer auf Flugtickets erneut ange-
führt. Ein gemeinsamer Beschluss des Wirtschafts- und Finanzministerrats fordert zu-
dem eine geschlossene Zusammenarbeit der Mitgliedsstaaten „um die Einführung der 
Flugkraftstoffbesteuerung und anderer Instrumente mit ähnlicher Wirkung zu errei-
chen“. Interessant ist dabei, dass die Kommission zusätzlich anregte, „die Flugsiche-
rungsgebühren so zu variieren, dass die Umweltauswirkungen der Flugzeuge berück-
sichtigt werden“8. Aufgrund der angestrebten Vereinheitlichung der europäischen Luft-
raumkontrolle, welche von der Kommission unter dem Schlagwort „Single European 
Sky“ vorangetrieben wird, erscheint diese Maßnahme jedenfalls technisch praktikabel. 
Problematisch sind dabei allerdings die Bestimmung des richtigen Satzes sowie die 
ökologische Ausgestaltung. Außerdem erscheint es rechtlich höchst unklar, ob eine 
solche Abgabe im Rahmen der Luftraumüberwachung überhaupt zulässig ist. 
 
Im letzten Jahr erhielt die Diskussion um eine Kerosinsteuer wieder medialen Aufwind, 
da sich einige namhafte Politiker – wie z.B. auch der österreichische Finanzminister 
Grasser oder sein (ehemaliger) deutscher Kollege Eichel9 – öffentlich dafür ausspra-
chen. Während der Großteil der EU-Mitgliedsstaaten eine europaweite Lösung favori-
siert10 wollen einige Länder (z.B. Schweden)11 nicht mehr warten und bereiten die Ein-
führung einer Kerosinbesteuerung für Inlandsflüge vor. Eine solche Abgabe existiert 
                                                
 
 
6 Vgl. Scalla et al. (1998), S. 4. 
7 Vgl. Lyons (2000), S. 11ff. 
8 Vgl. Europäische Kommission (2001), S. 47. 
9 Vgl. Verkehrsausschuss des Parlaments (2005): http://www.parlament.gv.at/  bzw. ZDF Heute (2005), 
http://www.zdf.de 
10 Vgl. Der Spiegel (2005), S. 83. 




unter anderem bereits in einigen Nicht-EU-Ländern wie z.B. Australien, Brasilien, Ka-
nada, Japan Norwegen oder den USA.12 In Deutschland haben aber bereits die Pläne 
zur Kerosinbesteuerung heftige Kritik von Seiten der Luftfahrtsgesellschaften hervorge-
rufen. So reklamiert z.B. die deutsche Lufthansa unter dem Titel „Kerosinsteuer: Un-
sinn auf der ganzen Linie“, dass sowohl eine auf Deutschland begrenzte als auch eine 
europaweite Besteuerung - insbesondere für Netzwerkcarrier (NC) - zu erheblichen 
Nachteilen führen würde.13  
 
Im Landverkehr hat die Besteuerung von Treibstoffen bereits eine lange Tradition. Da-
bei kommen sowohl Umsatz- als auch Mineralölsteuern zur Anwendung. Innerhalb der 
einzelnen Mineralöl-Steuersätze in Europa gibt es jedoch große Differenzen. Während 
für einen Liter Benzin durchschnittlich Abgaben von ca. 0,50€ zu entrichten sind, wird 
Diesel im Mittel nur mit 0,35€ belastet. Auffallend sind dabei auch die Unterschiede 
zwischen den Ländern: So musste man im Jahr 2002 für Benzin in Großbritannien 
0,71€ Mineralölsteuer pro Liter bezahlen, in Griechenland kam hingegen nur ein Steu-
ersatz von knapp 0,30€ zur Anwendung.14 Als Gründe für die genannten Divergenzen 
lassen sich einerseits eine starke Straßentransportlobby (LKWs fahren großteils mit 
Diesel) sowie vorherrschende Nationalinteressen ausmachen (billigere Transporte als 
Konsequenz niedrigerer Mineralölsteuersätze sind ein Standortvorteil).  
 
Während ursprünglich Mineralölsteuern auch rein fiskalpolitische Ziele verfolgten bzw. 
die Erträge für den Ausbau der Infrastruktur vorgesehen waren, steht heute zuneh-
mend das Schaffen von Anreizen hinsichtlich eines sparsameren Umgangs mit fossilen 
Brennstoffen im Vordergrund. Des Weiteren ist im Rahmen der Verkehrspolitik durch-
aus auch eine Lenkungswirkung von Mineralölsteuern beabsichtigt. So führt die Euro-
päische Kommission im Weißbuch Verkehr 2010 das ungleiche Wachstum der ver-
schiedenen Verkehrsträger auch auf eine ungenügende Berücksichtigung externer 
Kosten in den Verkehrspreisen (insbesondere bei Straßen- und Luftverkehr) zurück, 
welche durch eine Steuer zumindest ansatzweise erreicht wird. 
 
Das Ziel dieser Arbeit ist eine Abschätzung der Auswirkungen, welche die Einführung 
einer EU-weiten Kerosinsteuer15 auf Luftverkehrsgesellschaften nach sich ziehen wür-
de. Im Speziellen soll dabei zuerst geklärt werden, inwieweit sich eine Besteuerung mit 
der Rechtslandschaft der internationalen Luftfahrt verbinden lässt. Welche Bestimmun-
gen stehen ihr entgegen, unter welchen Bedingungen ließe sich eine solche Besteue-
rung verwirklichen? Weiters soll auch aus volkswirtschaftlicher Sicht beleuchtet wer-
den, wie eine Steuer optimal auszugestalten wäre. Anschließend werden verschiedene 
Szenarien einer EU-weiten Besteuerung entworfen und die Frage geklärt, welche Ver-
änderungen es in der Kostenstruktur von Airlines aufgrund einer Kerosinsteuer gäbe, 
                                                
 
 
12 Vgl. IATA (2004a), S. 33. 
13 Vgl. Lufthansa (2005a), S. 1. 
14 Vgl. Directorates-General Energy and Transport (2004), http://europa.eu.int/ 
15 Da der Fokus dieser Untersuchung auf der kommerziellen Luftfahrt liegt, wird auf - das vor allem in der 
privaten Luftfahrt verwendete – Flugbenzin nicht gesondert eingegangen. Im Falle einer Besteuerung 




bzw. wie Airlines auf eine Besteuerung reagieren könnten. Nach der Betrachtung der 
Angebotsseite soll auch die Nachfrageseite beleuchtet werden. Inwieweit würden (zu 
erwartende) höhere Ticketpreise die Nachfrage im Luftverkehrsmarkt beeinflussen? 
Hierbei ist eine separate Betrachtung von Geschäfts- und Privatreisenden sowie von 
Kurz-, Mittel- und Langstrecke vorgesehen, da diese Segmente stark divergierende 
Preiselastizitäten aufweisen. Abschließend werden dann Angebots- und Nachfragever-
änderungen zusammengeführt wodurch auch eine Abschätzung sich ergebender 
Marktbewegungen möglich wird. Einen zusammenfassenden Überblick über die me-
thodische Vorgehensweise gibt Abbildung 3. 
 
 




2 Rechtliche und ökonomische Grundlagen 
Ziel dieses Kapitels ist es, einen Überblick über die internationale Rechtslage zu ver-
schaffen, welche bei der Besteuerung von Kerosin zu beachten ist. Dabei wird zuerst 
die Rolle der supranationalen ICAO beleuchtet. Anschließend wird auch ein Blick auf 
bilaterale Verträge bzw. EU-Recht geworfen. Neben den rechtlichen Bedingungen wird 
auch ein Einblick in volkswirtschaftliche und umweltökonomische Überlegungen gege-
ben, welche prinzipiell einer Besteuerung zu Grunde liegen. Danach werden praktische 
Problemstellungen, die im Falle einer beschlossenen Kerosinbesteuerung bei der Ein-
hebung auftreten könnten, vorgestellt, welche auch die Notwendigkeit eines internatio-
nalen Ansatzes in dieser Frage deutlich machen. Abschließend werden die Wirkungen 
von Emissionen des Luftverkehrs diskutiert und Besteuerungsszenarien entworfen, die 
in weiterer Folge eine Abschätzung der Steuerauswirkungen ermöglichen sollen. 
2.1 Rechtliche Rahmenbedingungen 
2.1.1 Die Chicago-Konvention 
Am 7. Dezember 1944 wurde in Chicago das Abkommen über die Internationale Zivil-
luftfahrt geschlossen, im Rahmen dessen die International Civil Aviation Organisation 
(ICAO) gegründet wurde. Bis heute haben 188 Staaten der Welt dieses multilaterale, 
völkerrechtliche Abkommen unterzeichnet.16 Das Anwendungsfeld des Vertrages ist 
die internationale Luftfahrt. Nach geltender Auffassung ist die Regelung des innerstaat-
lichen Flugverkehrs weitgehend den Vertragsstaaten selbst überlassen.17 In drei Para-
graphen der Konvention sind auch Bestimmungen enthalten, welche eine Besteuerung 
von Kerosin betreffen könnten. 
 
Artikel 15 der Konvention enthält in seinem dritten Absatz folgenden Passus: “Die Mit-
gliedstaaten erheben keine Gebühren, Taxen oder sonstigen Abgaben für ihr Hoheits-
gebiet lediglich für das Recht der Durchreise, Einreise oder Ausreise eines Luftfahr-
zeuges eines Vertragsstaates.“18 Dieser Absatz steht aber aufgrund zweier Faktoren 
nicht im Widerspruch zu einer etwaigen Kerosinbesteuerung. Zum einen bezieht sich 
das Wort „Taxen“ in diesem Sinne nicht auf eine Steuer, sondern vielmehr auf Gebüh-
ren, das heißt auf eine Zahlung, für die eine Gegenleistung erhalten wird. Außerdem 
zeigt das Wort „lediglich“, dass bloß eine Belastung, welche ausschließlich mit dem 
Recht der Durch-, Aus- oder Einreise begründet wird, verboten ist.19 
 
                                                
 
 
16 Vgl. ICAO (2005a): http://www.icao.int/  
17 Vgl. Pache (2005), S. 17. 
18 Pache (2005), S. 19. Da die deutsche Übersetzung keine Durchsetzungsgültigkeit besitzt wird hier auch 
die englische Version angeführt: „No fees, dues or other charges shall be imposed by any contracting 
State in respect solely of the right of transit over or entry into or exit from its territory of any aircraft of a 
contracting State or persons or property thereon.” 




Darüber hinaus enthält auch Artikel 24 einen beachtenswerten Absatz: „Treibstoffe […] 
die sich bei Ankunft in dem Hoheitsgebiet eines anderen Vertragsstaates an Bord ei-
nes Luftfahrzeuges eines Vertragsstaates befinden und beim Verlassen des Hoheits-
gebietes des anderen Staates an Bord geblieben sind, sind von Zollabgaben, Untersu-
chungsgebühren oder ähnlichen staatlichen oder örtlichen Abgaben und Gebühren 
befreit.“20 Dieser Absatz verbietet also explizit die Besteuerung von bereits an Bord 
befindlichem Treibstoff, enthält aber keine Bestimmung, die der Einhebung einer Ab-
gabe auf neu getanktes Kerosin widerspricht. 
 
Artikel 11 der Konvention schließlich enthält ein Diskriminierungsverbot von Luftver-
kehrsteilnehmern in Abhängigkeit ihrer Staatenzugehörigkeit, welches bei der Einhe-
bung einer Steuer zu berücksichtigen wäre. 
 
Die Chicago-Konvention wurde im Laufe der Zeit um 19 Annexe erweitert, welche als 
Richtlinien („standards“) konstituiert sind. Diese haben jedoch aus rechtlicher Sicht 
keinen verbindlichen Status. Die Mitgliedsstaaten sind zwar angehalten, sie in nationa-
les Recht umzusetzen, Abweichungen sind hierbei allerdings erlaubt, sofern sie der 
ICAO angezeigt werden. In Bezug auf die Verbindlichkeit eine Stufe niedriger stehen 
„empfohlene Praktiken“ („recommended practices“). Dies sind vom Rat der ICAO ver-
abschiedete Resolutionen deren Umsetzung als „wünschenswert“ („desirable“) be-
trachtet wird. Als solche gilt auch das Dokument 8632, welches im Jahr 2000 in der 
dritten Version veröffentlicht wurde und explizit die Besteuerung von neu getanktem 
Kerosin untersagt21.  
 
Aufgrund des bestenfalls „empfehlenden“ Charakters dieser Resolution und der Nicht-
Anwendbarkeit der genannten Paragraphen lässt sich also zusammenfassend sagen, 
dass die Bestimmungen der ICAO einer Besteuerung von Kerosin prinzipiell nicht ent-
gegenstehen. Rechtsprobleme ergeben sich nur beim Versuch der Besteuerung von 
bereits bei der Landung an Bord befindlichem Treibstoff auf internationalen Flügen. 
Weiters ist auf eine diskriminierungsfreie Gestaltung einer Kerosinsteuer zu achten. 
2.1.2 Die Bedeutung bilateraler Luftverkehrsabkommen 
Während die Chicago Konvention den rechtlichen Rahmen für die internationale Luft-
fahrt festlegt, räumt sie den unterzeichnenden Ländern noch keine Verkehrsrechte ein. 
Dies erfolgt bis heute in der Form von separaten bilateralen Abkommen. So hat bei-
spielsweise die Republik Österreich mehr als 80 dieser Abkommen mit anderen Staa-
ten unterzeichnet. Aufgrund ihrer Beschaffenheit als Spezialrecht haben diese Ab-
kommen im Falle von Widersprüchlichkeiten Vorrang gegenüber der Chicago Konven-
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tion.22 Aufgrund der jeweils individuellen, jedoch im Grunde ähnlichen, Inhalte der ein-
zelnen Verträge werden hier exemplarisch die relevanten Bestimmungen des bilatera-
len Luftverkehrsabkommen zwischen Österreich und den Vereinigten Staaten von A-
merika vorgestellt. Artikel 9 lit. c dieses Vertrages stellt klar, dass Treibstoffe selbst 
dann steuerfrei zu belassen sind, wenn sie im Land des Vertragspartners getankt und 
während des Flugs über dessen Hoheitsgebiet verwendet werden sollen. Unter dieser 
(im Vergleich zum Großteil der abgeschlossenen Abkommen überdurchschnittlich re-
striktiven) Rechtslage wäre eine Besteuerung von Kerosin ein glatter Vertragsbruch, 
welcher zu Repressalien durch den anderen Staat führen könnte. Um eine Kerosinbe-
steuerung völkerrechtlich konform zu gestalten wäre also eine - von der Bereitschaft 
der Vertragspartner abhängende - Neuverhandlung zahlreicher bilateraler Luftver-
kehrsabkommen notwendig.23  
 
Im Jahr 2002 hat der Europäische Gerichtshof nach erfolgreicher Klage der Europäi-
schen Kommission die bilateralen Abkommen von acht Mitgliedsstaaten (darunter auch 
Österreich bzw. Deutschland) mit den USA für mit dem Gemeinschaftsrecht unverein-
bar erklärt, da sie die Kompetenzen der Kommission beschnitten haben und Wettbe-
werbsverzerrungen ermöglicht haben. Konkret erlaubten diese „Open-Sky“-Abkommen 
jeweils beiden Vertragspartnern die Einschränkung der Verkehrsrechte einzelner Luft-
verkehrsgesellschaften und behinderten somit den freien Wettbewerb.24 So hätte also 
z.B. die amerikanische Luftfahrtbehörde Austrian Airlines ein Verkehrsrecht genehmi-
gen können, während Lufthansa dieses Recht verwehrt geblieben wäre. Dadurch ergibt 
sich natürlich eine Benachteiligung eines von zwei auf dieser Strecke direkt im Wett-
bewerb stehender Carrier (schließlich ist es z.B. einem Salzburger relativ egal ob er 
von Wien oder von München in die USA fliegt). In seinem Urteil erkannte der Gerichts-
hof auch die alleinige Zuständigkeit der Europäischen Union für den Abschluss solcher 
Abkommen, die den Luftverkehr mit Drittstaaten regeln. Auf dieser Entscheidung basie-
rend erließ die EU-Kommission im Mai 2004 einen Rechtsakt, welcher die Mitglieds-
staaten auffordert, vorläufig (bis zum Abschluss von Verträgen für alle EU-Staaten) ihre 
bestehenden Abkommen in Einklang mit EU-Recht zu bringen sowie beim Abschluss 
neuer Kontrakte Standardklauseln aufzunehmen, um eine möglichst weitgehende 
Harmonisierung der Regelungen zu erreichen. Eine dieser Standardklauseln erlaubt 
sogar ausdrücklich eine (eventuelle) Besteuerung von in einem Mitgliedsland an Bord 
genommenem Kerosin auf innergemeinschaftlichen Flügen.25  
 
Zusammenfassend ist also festzustellen, dass bisher jedes einzelne EU-Mitglied mit 
jedem einzelnen Staat, zu dem es Luftverkehrsverbindungen gab, ein bilaterales Ab-
kommen abgeschlossen hat. Dadurch kommt es zu einer undurchschaubaren Vielfalt 
an völkerrechtlichen Verträgen, von denen einige allerdings explizit eine Besteuerung 
von Kerosin untersagen. Langfristig ist indes damit zu rechnen, dass die Europäische 
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Union als Vertragspartner für Drittstaaten auftreten wird, womit es auch zu einer Ver-
einheitlichung der Abkommen kommen wird. Aufgrund der Bestrebungen der EU (vgl. 
Kapitel 1) ist es aus heutiger Sicht unwahrscheinlich, dass diese Abkommen dann eine 
Besteuerung von Kerosin verbieten werden. 
2.1.3 Rechtsbestimmungen der Europäischen Union 
Innerhalb der Rechtsvorschriften der EU kann man zwischen primärem und sekundä-
rem Gemeinschaftsrecht unterscheiden. Primäres Recht ergibt sich aus den Verträgen 
der EU (Vertrag von Rom, Amsterdam,…) während sekundäres Recht von den Institu-
tionen der EU selbst verabschiedete Bestimmungen (Verordnungen, Richtlinien, Ent-
scheidungen,…) sind. 
 
Bei näherer Betrachtung des primären EU-Rechts erscheint vor allem Artikel 90 des 
Europäischen Gemeinschaftsvertrages bedeutsam. Er fordert bei jeder Besteuerung 
eine Gleichbehandlung von inländischen Waren und Produkten aus anderen Mitglieds-
staaten. Bei der Besteuerung von Kerosin ist also darauf zu achten, dass einerseits im 
Inland erzeugtes Kerosin genauso behandelt wird wie aus dem EU-Ausland importier-
tes und andererseits inländische Fluggesellschaften nicht im Vergleich zu anderen eu-
ropäischen Fluglinien bevorzugt werden (Diskriminierungsverbot).26 
 
Innerhalb des sekundären Rechts enthält die Richtlinie 2003/96 („Energiesteuer-RL“) 
detaillierte Vorgaben für die Ausgestaltung der Besteuerung verschiedener Energieträ-
ger. Artikel 14 dieser Bestimmung erlaubt den Mitgliedsstaaten implizit eine Besteue-
rung von Kerosin auf innerstaatlichen Flügen: „unbeschadet anderer Gemeinschafts-
vorschriften befreien die Mitgliedstaaten […] die nachstehenden Erzeugnisse von der 
Steuer: […] Lieferungen von Energieerzeugnissen zur Verwendung als Kraftstoff für die 
Luftfahrt […]. Die Mitgliedstaaten können diese […] Steuerbefreiungen auf internationa-
le oder innergemeinschaftliche Transporte beschränken.“27 
 
Das Recht der EU erlaubt zurzeit also nur eine Kerosinbesteuerung auf innerstaatlicher 
Ebene. Dabei ist auf eine nicht-diskriminierende Ausgestaltung zu achten. Das derzei-
tige Verbot der Besteuerung von Kerosin welches für grenzüberschreitende Flüge ver-
wendet wird, ist allerdings vernachlässigbar, da eine Anpassung der zitierten Richtlinie 
ohnehin der erste Schritt einer EU-Regelung wäre. 
2.2 Gestaltung von Steuern aus volkswirtschaftlicher Sicht 
Bereits Adam Smith stellte vier Basisbedingungen (Gleichmäßigkeit, Bestimmtheit, 
Bequemlichkeit und Billigkeit) auf, denen eine Besteuerung genügen müsse. Darauf 
aufbauend unterscheidet die moderne Steuerlehre heute vier Gruppen von Grundsät-
zen: 
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• Fiskalbudgetäre Grundsätze 
Steuern sollen ergiebig sein und ihr Aufkommen sollte im Zeitablauf steigen. 
 
• Ethisch-soziale Grundsätze 
Es wird eine gerechte, gleiche und verhältnismäßige Besteuerung gefordert. 
 
• Wirtschaftspolitische Grundsätze 
Darunter ist vor allem eine wachstumsfördernde Ausgestaltung einer Steuer zu 
verstehen. Außerdem sollten Steuern stabilisierend auf die Konjunktur wirken 
und keine Wettbewerbsverzerrungen herbeiführen. 
 
• Steuerrechtliche und –technische Grundsätze 
Steuern innerhalb eines Systems sollten möglichst widerspruchsfrei und trans-
parent gestaltet werden. Weiters ist darauf zu achten, dass ihre Einhebung 
praktikabel und billig ist. Dies bedeutet, dass die Kosten und der Aufwand der 
Einhebung verhältnismäßig zum Steueraufkommen sind. Langfristig betrachtet 
zählt auch eine Kontinuität des Steuersystems (keine abrupten Änderungen) zu 
den steuertechnischen Grundsätzen.28 
 
Eine Besteuerung von Kerosin würde analog zur Besteuerung von Benzin oder Diesel 
zu den Mineralölsteuern zählen. Vergleicht man eine solche Abgabe mit den oben ge-
nannten Prinzipien, sieht man, dass eine Kerosinsteuer insbesondere gegen die Forde-
rung eines zunehmenden Aufkommens verstößt. Bei idealtypischer Anwendung sollte 
das Steueraufkommen im Zeitverlauf bei gleichem Verkehrsaufkommen sogar nach-
lassen, da durch die Steuer ja ein geringerer Verbrauch des Rohstoffs erreicht werden 
soll. In der Praxis ist jedoch davon auszugehen, dass dieser Verbrauchsrückgang 
durch ein mengenmäßiges Wachstum des Luftverkehrsmarkts ausgeglichen wird. Wei-
ters ist eine Besteuerung von Kerosin natürlich nur bedingt als wachstumsfördernde 
Maßnahme zu begreifen. Somit kann eine Verbrauchssteuer nicht das Kernstück eines 
Steuersystems darstellen, ihr Einsatz als Lenkungsmittel (Umweltsteuer) ist jedoch 
trotz des Prinzipienbruchs ökonomisch zulässig und sinnvoll.  
 
Unter Umweltsteuern versteht man weithin „vom Staat erhobene Zwangsabgaben [..] 
die auf einen ökologisch sinnvollen ökonomischen Umgang nur begrenzt zur Verfü-
gung stehender Umweltgüter wirken sollen“.29 
 
Die erste theoretische Aufarbeitung von Umweltsteuern wurde von dem britischen Ö-
konomen Arthur Pigou bereits 1920 durchgeführt. Er forderte eine Besteuerung, wel-
che die Unternehmer zwingt, neben ihren privaten Kosten auch die gesellschaftlichen 
Konsequenzen (externe Effekte) ihrer Produktion zu bedenken. Im negativen Fall einer 
schädlichen Produktion werden solche externen Effekte auch als externe Kosten bzw. 
soziale Kosten bezeichnet. Darunter versteht man alle Kosten, die vom Verursacher 
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ohne dementsprechende Abgeltung auf Dritte - wie z.B. die Allgemeinheit - abgewälzt 
werden. Solange diese Kosten nicht in die Kostenrechnung des Verursachers integriert 
werden, kommt es nicht zur volkswirtschaftlich optimalen Produktionsmenge. Dadurch 
entstehen erhebliche Wohlfahrtseinbußen für die Gesellschaft.30 Um diese Internalisie-
rung der externen Kosten zu erreichen, schlug Pigou die Einhebung einer Steuer vor, 
deren Höhe dem gesellschaftlichen Schaden einer Produktion entsprechen sollte. Ge-
treu dem Verursacherprinzip soll dadurch derjenige zur Verantwortung gezogen wer-
den, dem eine Umweltbelastung ursächlich zuzurechen ist.31 Angewandt auf die Luft-
fahrt bedeutet dies, dass der Schädigende seine Emissionstätigkeit in weiterer Folge 
so weit reduzieren wird, solange für ihn der Nutzen, den er durch seine Emissionsre-
duktion generiert (in Form von nicht zu zahlender Umweltsteuer), größer ist als die 
Kosten der Emissionsreduktion32. Wenn der Steuersatz richtig gewählt ist, kommt es 
dadurch zur gesamtwirtschaftlich optimalen Produktionsmenge.  
 
Wie bereits angedeutet, liegt der springende Punkt einer Pigou-Steuer in der Bestim-
mung des richtigen Steuersatzes. Dieser muss so angesetzt sein, dass er die gesell-
schaftlichen Grenzkosten einer schädlichen Tätigkeit erfasst. Insbesondere bei Um-
weltproblemen, die nicht regional begrenzt sind, ist dies in der Praxis unmöglich. So 
sind beispielsweise die Auswirkungen der Luftverschmutzung durch Schadstoffe des 
Luftverkehrs in der Wissenschaft nicht unumstritten. Dass selbst bei globalen Proble-
men der Ansatz von Pigou trotz dieser Kritik nicht zu verwerfen ist, ergibt sich vor allem 
aus der Tatsache, dass auch bei anderen Maßnahmen des Umweltschutzes (Gesetze, 
Auflagen,…) eine nicht weniger unsichere Abschätzung der Verschmutzungskosten 
erfolgen muss.33 
 
Aufgrund der Schwierigkeiten beim Einsatz der Pigou-Steuer wird in der Praxis häufig 
der Standard-Preis-Ansatz verwendet, um die optimale Steuerhöhe festzusetzen. Die-
ser Ansatz sieht vor, dass unter Berücksichtigung aller vorhandenen Informationen von 
politischer Seite her ein Steuersatz gewählt wird, der den Preis eines Guts so erhöht, 
dass ein gesellschaftlich tragbares Emissionsniveau erreicht wird.34  
2.3 Probleme bei der Einhebung einer Kerosinsteuer 
Da sich die Emissionen des Luftverkehrs nicht auf ein Nationalgebiet beschränken, 
sondern global wirken (selbst die Abgase des Inlandsverkehrs können aufgrund von 
Luftströmungen Grenzen überschreiten), ergibt sich die Problematik, dass alle Staaten 
bzw. die darin ansässigen Unternehmen gleichzeitig Geschädigte und Verursacher 
sind.35 Eine von einem Staat im Alleingang eingeführte Umweltschutzmaßnahme wür-
de daher zu einem Auseinanderklaffen von Nutznießern und Kostenträgern führen. 
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Obwohl alle Länder von einer solchen Maßnahme profitieren (besonders die in unmit-
telbarer Nachbarschaft des betroffenen Landes), zahlen nur die Fluglinien des besteu-
ernden Staates. Diese so genannten „spill-over“-Effekte machen daher eine gemein-
same Politik einer supranationalen Instanz, wie z.B. der EU, erforderlich.36  
 
Während eine EU-weite Regelung zumindest mittel- bis langfristig politisch möglich 
erscheint, ist es unwahrscheinlich, dass es in der Frage der Kerosinbesteuerung in 
naher Zukunft zu einer weltweiten Lösung kommt. Auf Strecken, bei welchen der Pas-
sagier die Wahl zwischen einem Direktflug aus der EU und einer Transferverbindung 
via einem Hub in einem nicht-besteuernden Land hat, ergibt sich dadurch jedoch eine 
Wettbewerbsbenachteiligung von EU-Carriern. Auf der Strecke Wien – Bangkok würde 
beispielsweise der Direktflug von Austrian Airlines für sämtliches an Bord genommenes 
Kerosin Steuer bezahlen. Entscheidet sich der Konsument allerdings für einen Flug 
von Emirates Airlines, welche Bangkok über ihr Drehkreuz Dubai verbinden, würde von 
Emirates nur für das in Wien getankte Kerosin (für die Strecke bis in den Nahen Osten) 
eine Steuer entrichtet werden. Der Anschlussflug ab Dubai hingegen wäre steuerbe-
freit, wodurch die Umsteigeverbindung für den Konsumenten eventuell billiger angebo-
ten werden könnte als der Direktflug.37 
 
Ein ähnliches Problem tritt auch bei Abflughäfen in nicht besteuernden Ländern auf, 
welche sich in der Nähe von Ballungsräumen des besteuernden Gebiets befinden. So 
könnten Fluglinien ihre Abflüge (insbesondere bei Langstreckenflügen) in die steuer-
freie Zone verlegen, um billigere Tickets anbieten zu können. Im Falle einer EU-weiten 
Besteuerung (bei der auch die traditionell umweltpolitisch eine Vorreiterrolle einneh-
mende Schweiz mitzieht) wäre dieses Problem aber mangels bedeutender Drehschei-
ben in Grenznähe vernachlässigbar. Die genannten Beispiele zeigen jedoch, dass 
langfristig eine global eingeführte Regelung (z.B. mittels ICAO-Resolution) aus um-
weltpolitischer Sicht die besten Ergebnisse im Hinblick auf Internalisierung der sozialen 
Kosten des Flugverkehrs mit sich bringen würde. 
 
Sofern eine Kerosinbesteuerung verwirklicht ist, bleibt noch die Frage, wie das Steuer-
aufkommen zwischen den besteuernden Ländern aufzuteilen wäre. Administrativ am 
einfachsten wäre es dabei, wenn jeder Staat die in seinem Gebiet eingenommenen 
Zahlungen einbehalten würde. Dies würde jedoch Länder benachteiligen, welche einen 
hohen Anteil von Überflügen aufweisen, gleichzeitig aber nur wenige Abflüge auf ihrem 
Hoheitsgebiet verbuchen. Eine relativ faire Verteilung der Steuereinnahmen müsste 
daher sowohl den Überflugsanteil als auch die Anzahl von Starts und Landungen eines 
Staates berücksichtigen. 
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2.4 Monetarisierung der Emissionen des Luftverkehrs 
Um externe Effekte wirksam adressieren zu können ist eine monetäre Bewertung un-
umgänglich. Neben der Möglichkeit eines direkten Vergleichs der Auswirkungen ein-
zelner Einflüsse wird dadurch auch eine Evaluation verschiedener Internalisierungs-
politiken erleichtert. Bei der Bewertung von Umweltschäden des Luftverkehrs kommt 
häufig das in Abbildung 4 gezeigte Schema zur Anwendung, bei dem zuerst die Ein-
flüsse der Luftfahrt auf den Menschen und die Umwelt abgeschätzt werden, und an-
schließend diese Auswirkungen (Schäden) monetarisiert werden. 
 
 
Abbildung 4: Bewertungsschema von Umweltschäden38 
 
Zwei weit verbreitete Ansätze zur Monetarisierung von Umweltschäden sind der Res-
sourcenansatz („Ressource Approach“) und der Nutzenansatz („Utility Approach“). 
Während der Erstgenannte die Wiederherstellungskosten von durch externe Einflüsse 
zerstörten oder verbrauchten Umweltressourcen als Basis nimmt, wird bei Letzterem 
die Zahlungsbereitschaft der Bürger für eine intakte Umwelt als Grundlage der Bewer-
tung genommen. Unabhängig vom gewählten Verfahren erweist sich die Monetarisie-
rung von externen Effekten des Luftverkehrs in der Realität allerdings als extrem kom-
plex, da eine Vielzahl von Gasen emittiert wird, deren Wirkungen bisher nur ungenü-
gend erforscht sind.39 
 
Der Verbrennungsprozess von Flugzeugturbinen produziert neben Wasserdampf (H2O) 
auch Schwefeldioxide (SO2), Stickoxide (NOx) sowie Kohlenmonoxide (CO), unver-
brannte Kohlenwasserstoffe (HC) und Rußpartikel (vgl. Tabelle 1). Während Stickstoffe 
aus Flugzeugturbinen insbesondere in Bodennähe gesundheitsschädlich wirken, ha-
ben andere Emissionen (CO2, HC) vor allem in höheren Atmosphärenschichten eine 
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klimabeeinträchtigende Wirkung.40 Internationale Klimaschutzaktivitäten in anderen 
Industrien, wie z.B. das (die Luftfahrt nicht berücksichtigende) Kyoto-Protokoll, arbeiten 
vor allem darauf hin, den Ausstoß von CO2 zu reduzieren, was auf die relative Langle-
bigkeit von Kohlendioxidmolekülen in der Atmosphäre (ca. 120 Jahre) zurückzuführen 
ist. Zudem wird Kohlendioxid für etwa die Hälfte des vom Menschen verursachten 
(antropogenen) Treibhauseffekts verantwortlich gemacht.41 Ein ausschließlicher Fokus 
auf CO2 ist beim Luftverkehr allerdings nicht zielführend, da Verbrennungsvorgänge bei 
höherer Temperatur (welche technisch heute schon möglich sind) zwar die CO2–
Emissionen senken, jedoch einen unverhältnismäßig starken Anstieg der Stickstoff-
emissionen hervorrufen.42 Dieser Trade-Off erfordert daher eine universale Betrach-
tung aller Abgase des Flugverkehrs.  
 
Reaktionsprodukte bei der Verbrennung von Kerosin 
(Verbrennung von 1kg Kerosin mit 3,4kg Sauerstoff) 
Stoffe Abkürzung Mengen 
Kohlendioxid CO2 3,15 kg 
Wasserdampf H2O 1,24 kg 
Stickoxide NOx 6-16 g 
Schwefeldioxid SO2 1 g 
Kohlenmonoxid CO 0,7 - 2,5 g 
unverbrannte Kohlenwasserstoffe HC 0,1 - 0,7 g 
Ruß C 0,01 - 0,03 g 
Tabelle 1: Reaktionsprodukte bei der Verbrennung von Kerosin43 
 
Aufgrund der ungenügend bekannten Kausalzusammenhänge zwischen Luftfahrts-
emissionen und Umweltschäden kommt es auch zu einer großen Bandbreite von 
Schätzungen internationaler Experten über die sozialen Kosten der durch Kerosin her-
vorgerufenen Luftverschmutzung.  
 
Eine holländische Studie aus dem Jahr 2004 untersuchte 36 bedeutende europäische 
Städtepaare (Flugrelationen) über einen Zeitraum von fünf Jahren und kam bei vorsich-
tiger Schätzung zu dem Ergebnis, dass die durch Emissionen verursachten sozialen 
Kosten im Mittel 0,0037 ECU pro Passagierkilometer betragen. Dabei wurde einerseits 
die Dispersion von Gasen in Bodennähe im Rahmen eines LTO-Zyklus (Landung und 
Start-Zyklus) betrachtet und andererseits der Einfluss von Treibhausgasen in der At-
mosphäre berücksichtigt. Diese Kosten entsprachen zum Zeitpunkt der Datenerhebung 
(1990-1995) nur rund 0,5% des durchschnittlichen Ticketpreises.44 Da sich die Kosten 
für Flugreisen seitdem aber deutlich verringert haben, ist jedoch davon auszugehen, 
dass dieser relative Anteil heute um Einiges höher wäre.  
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Eine amerikanische Studie, welche die Wirkung von Emissionen in Kalifornien auswer-
tete, kam hingegen zu dem Schluss, dass die Gesamtkosten der Luftverschmutzung 
nur $ 0,00089 pro Passagierkilometer betragen.45 Die große Differenz zum Wert der 
oben zitierten Studie lässt sich eventuell durch die gewählte Methodik der Amerikaner 
erklären, welche die Emissionsmengen des Luftverkehrs mit Schadensbewertungen 
aus einer vergleichbaren Untersuchung über die Kosten des Automobilverkehrs multip-
liziert haben. Die verstärkte Wirkung von Emissionen in größerer Höhe wurde dabei 
jedoch nicht berücksichtigt. 
 
Eine Übersicht über weitere Bewertungssätze von Luftverkehrsemissionen findet sich 
bei Schneider et al. (1999). Um die große Bandbreite der Bewertungen abzubilden, 
bedient sich diese Studie im Auftrag des österreichischen Bundesministeriums für Wis-
senschaft und Verkehr (heutiges BMVIT) einer Tabelle mit Untergrenze, Median und 
Obergrenze der Kostensätze für einzelne Schadstoffe (vgl. Tabelle 2), welche auch 
hier in weiterer Folge als Grundlage für die Bewertung der Schadstoffemissionen die-
nen soll.  
 
Kostensätze für Emissionen des Luftverkehrs (€ pro Tonne) 
Schadstoff Abkürzung Untergrenze Median Obergrenze
Kohlendioxid CO2 25 € 105 € 647 €
Stickoxide NOx 2.238 € 3.670 € 20.661 €
unverbrannte Kohlenwasserstoffe HC 2.035 € 4.222 € 11.535 €
Kohlenmonoxid CO 11 € 21 € 131 €
Schwefeldioxid SO2 1.441 € 2.388 € 16.617 €
Russpartikel C 509 € 2.108 € 3.052 €
Wasserdampf H2O 0 € 21 € 129 €
Tabelle 2: Kostensätze für Emissionen des Luftverkehrs46 
 
Legt man diese Kostensätze auf Passagierkilometer (PKM) um, ergeben sich für einen 
Flug mittlerer Länge innerhalb Europas (z.B. München-London, 940km) Werte von 
0,004€ (Untergrenze) bis hin zu 0,017€ (Medianwert) bzw. 0,1€ (Obergrenze) pro 
PKM.47 In absoluten Beträgen entspricht dies also Emissionskosten von 361€ (Unter-
grenze), 1399€ (Medianwert) bis hin zu 3158€ (Obergrenze). 
2.5 Entwicklung von Steuerszenarien 
Hinsichtlich der Gestaltung einer EU-weiten Kerosinsteuer stellt sich neben der Frage 
des Steuersatzes auch die Frage, welche Flüge besteuert werden sollen. Administrativ 
am einfachsten wäre es, sämtliches innerhalb der EU getanktes Kerosin zu besteuern. 
Angesichts der schwierigen Rechtslage, hängt dies aber (neben dem Einverständnis 
der EU-Mitglieder) vor allem von der politischen Bereitschaft anderer Staaten ab, be-
                                                
 
 
45 Vgl. Gillen / Levinson (1999), S. 11. 
46 Vgl. Schneider et al. (1999), S. 54; Umrechnung durch den Autor (1€ = 13,7603 ATS). 
47 Eigene Berechnungen auf Basis der von SAS (vgl. Scandinavian Airlines [2005b]) veröffentlichten Emis-
sionwerte für den Flug einer Boeing 737-800 von München nach London (940km) als Beispiel für einen 
typischen Flug innerhalb Europas. Dabei wurde die mittlere Auslastung aller europäischen Fluglinien 




stehende Verträge (welche eine solche Besteuerung verbieten) neu auszuhandeln. 
Eine politisch einfacher durchsetzbare Lösung würde hingegen nur die Besteuerung 
von Flügen vorsehen, welche sowohl innerhalb der EU starten als auch landen. Bei 
diesen Flügen würde die Steuer auf Basis des ermittelten Treibstoffverbrauchs berech-
net werden. Um in weiterer Folge Aussagen über die in Betracht gezogenen Varianten 
treffen zu können, werden sechs Steuerszenarien entworfen (vgl. Tabelle 3). Die Höhe 
der Steuersätze resultiert dabei aus der Multiplikation der Schadstoffmengen (gegebe-
nenfalls Mittelwerte der Bandbreiten) mit den jeweiligen Bewertungsansätzen (umge-
rechnet auf einen Liter Kerosin [=0,79kg Kerosin]). Da die volle Internalisierung der 
Schadstoffkosten unter Annahme der Obergrenze zu einem Steuersatz von fast 2€ pro 
Liter führen würde, wurde für das „extrem hohe“ Steuerszenario nicht dieser Satz, son-
dern der derzeit höchste Mineralölsteuersatz Europas (Vereinigtes Königreich) von 
etwa 0,7€ pro Liter angewendet.48 
 
Besteuerungsszenarien 
  Intra-EU-Flüge In der EU getank-tes Kerosin 
Moderater Steuersatz (0,08€ / Liter, 31%) Szenario 1 Szenario 4 
Mittlerer Steuersatz (0,31€ / Liter, 120%) Szenario 2 Szenario 5 
Extrem hoher Steuersatz (0,70€ / Liter, 271%) Szenario 3 Szenario 6 
Prozentangaben basierend auf mittlerem Kerosinpreis des Jahres 2004: (0,32 USD/l=0,258€/l)49 
Tabelle 3: Steuerszenarien 
 
Obwohl die gewählten Steuersätze in Relation zu den bestehenden Mineralölsteuern 
sehr hoch wirken, zeigt sich im Vergleich mit anderen Studien, dass die errechneten 
bzw. gewählten Steuersätze die Bandbreite der diskutierten Höhe einer Kerosinsteuer 
gut abbilden. So gehen beispielsweise Bleijenberg und Wit in ihrer Machbarkeitsstudie 
über eine Emissionsabgabe der Luftfahrt von einem notwendigen Abgabenniveau zwi-
schen 0,10 – 0,40 USD pro Liter aus.50 Ähnlich dazu untersuchen Schneider et al. 
Steuersätze zwischen 0,19€ und 0,42€ pro Liter.51 Auch der von der EU-Kommission 
im Jahr 1996 für den Fall einer Besteuerung festgesetzte Mindestsatz fällt mit 0,24 
ECU/l gut in den Rahmen der untersuchten Szenarien.52 
 
Abschließend kann noch festgestellt werden, dass die Steuersätze der einzelnen Sze-
narien deutlich höher sind, als die von zahlreichen US-Bundesstaaten auf Inlandsflü-
gen angewandten Kerosinsteuern (Jet Fuel Tax) in der Höhe von durchschnittlich 
0.043 USD pro Gallone (ca. 0,01€ pro Liter).53 Diese Differenzen resultieren vermutlich 
                                                
 
 
48 Vgl. dazu auch Vorgehensweise Schneider et al. (1999), S. 56f. 
49 Vgl. Energy Information Administration (2005), www.eia.doe.gov ; Umrechnung durch den Autor mit 
Hilfe des mittleren Wechselkurses für 2004 (1$ = 0,8051€), vgl. Oanda (2005), www.oanda.com 
50 Vgl. Bleijenberg / Wit (1998), S. 22. 
51 Vgl. Schneider et al. (1999), S. 58; Umrechnung durch den Autor (1€ = 13,7603 ATS). 
52 Vgl. Lyons (2000), S. 11ff. 
53 Vgl. Karlsson et al. (2004), S. 288; Zwischen den einzelnen Bundesstaaten gibt es dabei jedoch große 
Unterschiede. So beträgt der Steuersatz z.B. in Hawaii nur $0,01, in Colorado $0,04 und in Florida 




aus der grundlegend unterschiedlichen Bedeutung von Mineralölsteuern auf beiden 
Seiten des Atlantiks, welche z.B. auch in den jeweils gewählten Steuern auf Benzin 
sichtbar wird. Während die durchschnittliche Steuerlast pro Liter Benzin in Europa etwa 
0,50€ beträgt54, sind in den USA nur ca. 0,09€ (knapp ein Fünftel des englischen Steu-
ersatzes) pro Liter zu bezahlen.55 
 
                                                
 
 
54 Vgl. Directorates-General Energy and Transport (2004), http://europa.eu.int/ 




3 Veränderung der Kostenstruktur von Airlines bei Ke-
rosinbesteuerung 
3.1 Funktionale Kostenstruktur von Fluglinien 
Der Kostenrechnung kommt bei Fluglinien eine überdurchschnittliche Bedeutung zu, da 
die gewonnenen Kostensätze (neben ihrer Verwendung in der Buchhaltung als allge-
meine Managementinformation) häufig als Grundlage des Strecken- und Flottenmana-
gements eingesetzt werden. Außerdem dienen die errechneten Kostensätze einer 
Route meist auch als Basis für die Preisbestimmung auf einer Relation. Aufgrund der 
unterschiedlichen Anforderungen an die Kostenaufschlüsselung ist es in der Luftfahrt-
branche üblich, verschiedene Berechnungen je nach Zweck der Analyse durchzufüh-
ren. Dabei ist festzustellen, dass es keine branchenübergreifenden Standards in der 
internen Kostenrechnung gibt.56 Im Rahmen der ICAO sind die Mitgliedsländer aber 
angehalten, jährlich die grobe Kostenstruktur ihrer Fluglinien in einer vorgegebenen 
Kostenaufschlüsselung mitzuteilen. Auf Basis der von der ICAO seit 1947 veröffentlich-
ten Statistiken ist dadurch ein internationaler Vergleich, bzw. eine allgemeine Analyse 
der Kostenstruktur von Luftverkehrsgesellschaften möglich. 57 Die Aufschlüsselung der 
ICAO entspricht einer funktionalen Gliederung des Unternehmens. Vor der Betrachtung 
der mit dem Betrieb einer Fluglinie verbundenen Kosten werden zuerst die nicht-
operativen Kosten aus dem Ergebnis isoliert. In der Unterteilung der ICAO werden da-
bei die folgenden Positionen herausgerechnet: 
 
• Gewinne bzw. Verluste aus dem Abgang von Anlagevermögen werden nicht im 
operativen Ergebnis berücksichtigt. Solche Positionen entstehen dann, wenn 
eine Differenz zwischen dem Buchwert und dem erzielten Marktwert eines 
Vermögenswertes besteht. Dabei spielt es keine Rolle, ob das ausgeschiedene 
Anlagegut dem Flugbetrieb (z.B. Verkauf eines Flugzeugs) diente oder nicht 
(z.B. Ausscheiden eines Firmenwagens).  
 
• Auch Zinszahlungen an Kreditgeber bzw. erhaltene Zinszahlungen von Einla-
gen werden nicht in der operativen Kostenrechnung inkludiert. Eine Ausnahme 
können dabei jedoch solche Zinszahlungen darstellen, die für Kredite zur Flug-
gerätbeschaffung verwendet wurden. Dies ist insbesondere dann sinnvoll, wenn 
eine Evaluierung der Wirtschaftlichkeit einer Flugzeuganschaffung durchgeführt 
wird. 
 
• Gewinne oder Verluste, die aus Beteiligungen hervorgehen, werden ebenfalls 
nicht in das operative Ergebnis eingerechnet. Dieser Punkt könnte sonst zu er-
                                                
 
 
56 Vgl. Doganis (2002), S. 75. 




heblichen Verzerrungen führen. So hatte beispielsweise die Austrian Airlines 
Group zum Ende des Jahres 2004 insgesamt 20 mehrheitliche Beteiligungen.58 
 
• Gewinne bzw. Verluste aus Wechselkursschwankungen werden ebenfalls nicht 
in den operativen Kosten berücksichtigt.  
 
• Weiters werden auch Unternehmenssteuern sowie etwaige Subventionen nicht 
zu den Betriebskosten bzw. –erlösen gerechnet. Während Subventionen für so 
genannte Flag-Carrier (dominante Fluglinie eines Landes an der häufig auch 
der Staat selbst beteiligt ist) bis Mitte der 90er in der Luftfahrtbranche sehr ver-
breitet waren, haben staatliche Unterstützungen in Europa vor allem aufgrund 
einer strikten Wettbewerbspolitik der EU deutlich an Bedeutung verloren. Artikel 
87 des Vertrags von Amsterdam verbietet jegliche Beihilfe, welche mit dem 
Wettbewerb im „gemeinsamen Markt nicht vereinbar ist“.59 
 
Die nicht-operativen Kosten können einen erheblichen Einfluss auf die Kostenstruktur 
von Fluglinien haben. So erzielte beispielsweise Singapore Airlines im Geschäftsjahr 
2000 einen Gewinn vor Steuern von fast 1 Milliarde US Dollar, welcher jedoch nur zu 
knapp 42% aus dem operativen Ergebnis bestand. Anhand dieses Beispiels zeigt sich, 
dass ein Vergleich von Fluggesellschaften anhand des Gesamtergebnisses keine un-
eingeschränkt gültigen Rückschlüsse auf ihre operative Geschäftsführung zulässt.60 
 
Nach Herausrechnen der nicht-operativen Kosten erhält man die Kosten des eigentli-
chen Flugbetriebs. Diese lassen sich wiederum in direkte und indirekte operative Kos-
tenpunkte unterteilen. Diese Unterscheidung kann innerhalb der verwendeten Auf-
schlüsselungen leicht variieren, als grobe Richtlinie lässt sich jedoch festhalten, dass 
direkte operative Kosten mit dem verwendeten Flugzeugtyp zusammenhängen (und 
bei Verwendung eines anderen Typs dementsprechend variieren), während indirekte 
Aufwendungen eher vom Passagieraufkommen und nicht vom verwendeten Flugzeug-
typ beeinflusst werden. 
 
Die nachfolgende Tabelle gibt einen Überblick über die wichtigsten Kategorien der ope-
rativen Kosten. Diese funktionale Aufschlüsselung orientiert sich an den Vorgaben der 
ICAO und wird in dieser bzw. leicht modifizierter Form von den meisten internationalen 
Fluglinien eingesetzt. Im Unterschied zur ICAO-Form werden hierbei Flughafen- und 
Sektorgebühren zu den direkten operativen Kosten gezählt, da sie oft auf Basis des 
Maximum Take-Off Weight (maximales Abfluggewicht, MTOW) berechnet werden, 
welches sehr wohl durch die Wahl des Flugzeugtyps beeinflusst werden kann.  
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Aufschlüsselung der operativen Kosten einer Fluglinie 
Direkte operative Kosten (DOK) 
Kategorie % der operativen Kosten Tendenz
Flugbetrieb 35 Ò 
Cockpit Crew Gehälter (8)   
Treibstoff und Öl (11) Ò 
Flughafen- und Sektorgebühren1 (7) Ò 
Flugzeug-Versicherung   
Miete / Leasing von Fluggerät bzw. Crews 
(9) 
  
Wartung 11   
Wartungspersonalkosten (techn. Personal)     
Verbrauch von Ersatzteilen     
Verwaltung der Wartung2     
Abschreibungen 7   
Fluggerät     
Anlagen am Boden, Grundstücke3     
Außergewöhnliche Abschreibungen     
Amortisation von Crew-Trainings,…     
Summe DOK 53   
    
Indirekte operative Kosten (IOK) 
Kategorie % der operativen Kosten Tendenz
Bodenstationen 11   
Bodenpersonal   Ô 
Gebäude, Ausstattung, Transporte   Ô 
Abfertigungsgebühren an Dritte    Ò 
Passagierservice 11   
Kabinenpersonalkosten4     
Weitere Passagierkosten (z.B. Catering)   Ô 
Passagierversicherung     
Vertrieb 14 Ô 
Verkaufbüros   Ô 
Kommissionen   Ô 
andere Ticketing Kosten     
Allgemeine Verwaltung   
Andere operative Kosten 11   
Summe IOK 47   
     
Gesamte operative Kosten: 100   
Mögliche Abweichungen von dieser Aufschlüsselung:  
1: In ICAO-Statistiken zu den Kosten der Bodenstation gerechnet 
2: evt. Zurechnung zu indirekten Kosten (Verwaltung);  
3: evt. Zurechnung zu indirekten Kosten (Bodenstation)  
4: evt. Zurechnung zu direkten operativen Kosten (Flugbetrieb) 
Da der Anteil der in 2-4 bezeichneten Posten in den ICAO-Statistiken (welche die einzige branchen-
übergreifende Quelle darstellen) nicht einzeln ausgewiesen sind, ist eine alternative (und wie später 
noch gezeigt wird korrektere) Zuordnung dieser Kostenpositionen an dieser Stelle nicht möglich. 
Tabelle 4: Aufschlüsselung der operativen Kosten (ICAO-Durchschnitt)61 
                                                
 
 




3.1.1 Direkte operative Kosten 
3.1.1.1 Kosten des Flugbetriebs 
Zu den Kosten für den Flugbetrieb werden die Aufwendungen für das Cockpitpersonal, 
die Kosten für Treibstoff und Öl, die Flughafengebühren bzw. Überflugsgebühren, die 
Fluggerätversicherungen sowie eventuell auftretende Leasinggebühren für Flugzeuge, 
Ausrüstungen oder Crews gezählt. Zusammen stellen diese Aufwendungen den größ-
ten Kostenfaktor der operativen Kosten dar (ca. 30-40%).62 
 
Die Löhne sowie weitere Aufwendungen für die Piloten (z.B. Hotelübernachtungen) 
haben großes Gewicht innerhalb der Kosten des Flugbetriebs. Während einige Flug-
zeugtypen eine Cockpitbesatzung von drei Mann erfordern (z.B. Boeing 747-300 und 
frühere Varianten) besteht die Standardcrew aus zwei Personen. Bei Langstreckenflü-
gen sind jedoch aufgrund von Sicherheitsbestimmungen oft weitere Crewmitglieder an 
Bord, um die Piloten abzulösen. Da das Training der Piloten von Typ zu Typ verschie-
den ist, darf ein Pilot mit einem Type Rating stets nur auf einem Flugzeugtyp einge-
setzt werden.63 Dies führt dazu, dass Fluglinien mit heterogener Flotte für den Fall von 
Ausfällen nicht nur eine Cockpitbesatzung, sondern mehrere Cockpitcrews in Reserve 
an ihrem Heimatflughafen bereitstellen müssen. Um diesen hohen Kosten entgegen-
zuwirken, haben Flugzeughersteller in der Vergangenheit die Entwicklung von Flug-
zeugfamilien mit einer einheitlichen Cockpitarchitektur vorangetrieben. So besteht bei-
spielsweise kein maßgeblicher Unterschied zwischen den Cockpits der Flugzeugtypen 
Airbus A318 und A321, obwohl das letztgenannte Flugzeug um 13m länger ist als sein 
„kleiner Bruder“.64 
 
Cockpitcrewkosten können sowohl auf Routenbasis als auch als Kostensatz pro Flug-
stunde eines Flugzeugtyps ausgedrückt werden. Bei den Gehältern der Piloten lässt 
sich generell eine positive Korrelation zwischen Größe des geflogenen Typs und Höhe 
der Löhne feststellen. Ebenfalls positiv auf das Gehalt wirkt sich ein höherer Rang des 
Piloten aus (Erster Offizier [=Copilot] versus Kapitän). Obwohl Piloten bei europäischen 
Fluglinien nur zw. 6-9% des Personals ausmachen, verursachen sie zw. 20 und 30% 
der gesamten Lohnkosten. So verdient ein Pilot z.B. bei der deutschen Lufthansa im 
Durchschnitt etwa 155.000 USD pro Jahr. Dies erklärt auch den Wunsch zahlreicher 
Airlines, die Entlohnung ihrer Piloten zu reduzieren, was sich jedoch aufgrund der rela-
tiv gut organisierten Arbeitnehmervertretungen und ihrer großen Verhandlungsmacht 
(Möglichkeit eines Streiks) als schwierig erweist.65 
 
Um ihre Personalkosten zu senken ohne dabei in bestehende Entlohnungsverträge 
massiv einzugreifen (und dadurch Widerstandsmaßnahmen der Gewerkschaft zu ris-
kieren), haben einige Airlines ein Zwei-Klassen Entlohnungsschema eingeführt. Neu 
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eingestellte Piloten erhalten dabei deutlich weniger Gehalt als ihre älteren Kollegen. 
Außerdem lässt sich ein Trend hin zu flexibleren Arbeitszeitregelungen sowie zu leis-
tungsabhängigeren Gehaltsmodellen für neue Mitarbeiter beobachten. Alternativ be-
steht auch die Möglichkeit, Crews von (billigeren) Tochtergesellschaften oder Partner-
airlines einsetzen – eine Praktik die z.B. von der Lufthansa Anfang der 90er eingesetzt 
wurde, als für kurze Zeit auf einigen Strecken Lauda-Air-Crews eingesetzt wurden.66  
 
Bereits an zweiter Stelle der Flugbetriebskosten stehen die Kosten für Treibstoffe, 
welche für ca. 10-25% der operativen Kosten verantwortlich zeichnen.67 Die große 
Bandbreite dieser Angabe resultiert aus den unterschiedlichen Streckennetzen ver-
schiedener Airlines (Kurz- oder Langstrecke), welche natürlich zu stark divergierenden 
Treibstoffmengen pro Flug führen. Der Preis von Kerosin hängt mit dem Preis von 
Rohöl zusammen. Aufgrund der Tatsache, dass jedoch nicht alle Raffinerien, in denen 
Rohöl verarbeitet wird, auch Kerosin herstellen, kann es zu starken regionalen Unter-
schieden im gelisteten Kerosinpreis kommen. Weiters gibt es in manchen Ländern Ein-
fuhrzölle oder andere Abgaben auf Kerosin, welche zu einer Verteuerung beitragen. 
Selbstverständlich würde auch eine regional eingeführte Kerosinsteuer eine Vergröße-
rung der Unterschiede im Kerosinpreis zur Folge haben. 
 
Treibstoffpreise für internationalen Fluglinien an einer Auswahl von Flughäfen  
(Durchschnittspreise in USD pro Gallone [entspricht 3,8 Liter], Stand 10/2001) 
Rang Afrika   Mittlerer Osten   Asien   Europa   USA   
1             Budapest 1,13     
2 Lagos 1,11                 
3         Delhi 1,07         
4             Zürich 0,99     
5             Wien 0,97     
6     Dubai 0,96             
7 Nairobi 0,95                 
8         Tokio 0,89         
9     Kairo 0,87             
10             Paris CDG 0,87     
11             Frankfurt 0,86     
12             London LHR 0,84     
13             Amsterdam 0,83     
14         Singapur 0,81         
15         Bangkok 0,79         
16                 Chicago 0,76
17                 New York 0,72
Tabelle 5: Preise für Kerosin an einer Auswahl von Flughäfen68 
 
Tabelle 5 zeigt die Preise für Kerosin an ausgewählten Flugfeldern. Paradox scheint 
dabei vor allem die Tatsache, dass die Preise für Kerosin im rohölreichen Nahen Osten 
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nicht deutlich geringer als z.B. die Preise in den USA sind. Dies liegt vor allem daran, 
dass die nahe gelegenen Raffinerien in dieser Region nicht genügend Kerosin herstel-
len, um den Bedarf zur Gänze zu decken. Der effektiv von einer Fluglinie bezahlte Ke-
rosinpreis an einem Flughafen unterscheidet sich regelmäßig vom Listenpreis. Flugli-
nien, die regelmäßig einen Flughafen anfliegen, treten oft direkt mit dem Lieferanten in 
Verbindung, um einen Preis auszuhandeln. Der maximal zu erreichende Preisnachlass 
hängt einerseits von der erwarteten Tankmenge einer Periode und andererseits von 
der Anzahl der Lieferanten an einem Flughafen ab. Auf stark umkämpften Märkten 
versuchen Fluglinien oft bessere Preise mit Kerosinlieferanten zu erreichen, indem sie 
mit einem Anbieter für mehrere Flugfelder auf einmal einen Vertrag verhandeln. Die 
Tatsache, dass Kerosin in vielen Teilen der Welt in US Dollar gehandelt wird, kann sich 
aufgrund von variierenden Wechselkursen ebenfalls stark in den Treibstoffkosten nie-
derschlagen. 
 
Aufgrund ihrer Abhängigkeit vom Flugzeugtyp werden von den meisten Fluglinien (im 
Unterschied zur ICAO Empfehlung) auch Überflugs- und Flughafengebühren zu den 
direkten operativen Kosten gezählt. Sie sind im Durchschnitt der internationalen Flug-
gesellschaften für ca. 7% der Gesamtkosten verantwortlich. Bei Luftverkehrsgesell-
schaften, die vorwiegend Kurzstrecken operieren, kann dieser Anteil aber auch auf bis 
zu über 20% ansteigen. So machten diese Benutzergebühren bei der Fluglinie Finnair 
im Jahr 1999 insgesamt 16,6% der Gesamtkosten aus, bei der Zubringergesellschaft 
KLM UK (heute ein Teil von KLM Cityhopper) sogar 23,5%.69 
 
Überflugsgebühren (Sektorgebühren) werden von zivilen Luftfahrtbehörden, wie der 
österreichischen AustroControl oder der Deutschen Flugsicherung, als Abgeltung für 
die Kosten der Einrichtungen für Navigation und Luftverkehrskontrolle verrechnet. Die 
Höhe der Gebühr richtet sich nach dem maximalen Abfluggewicht (MTOW) des einge-
setzten Flugzeugs und der geflogenen Distanz im Luftraum eines Landes. Innerhalb 
Europas werden die Überflugsgebühren zentral von einer Stelle (Eurocontrol, Central 
Route Charge Office) eingehoben und danach an die jeweils überflogenen Länder ü-
berwiesen. So muss die ausführende Fluglinie beispielsweise für einen ca. 600km wei-
ten Flug von Hamburg nach München mit einer Boing 737-300 (MTOW: ca. 60t) Über-
fluggebühren von 575€ entrichten.70 Dazu kommt noch eine An- bzw. Abfluggebühr 
von jeweils ca. 160€.71 Insgesamt ergibt sich dadurch eine Gebührenlast von rund 
895€ als Abgeltung für die sichere Benutzung des Luftraums.  
 
Flughafengebühren setzen sich in erster Linie aus Gebühren für das Flugzeug sowie 
aus Gebühren für die Passagiere zusammen. Die flugzeugbezogenen Gebühren bein-
halten in der Regel eine Landegebühr, eine Parkgebühr sowie eine Abfertigungsgebühr 
(Infrastrukturbereitstellungsgebühr). Die Landegebühr für kommerzielle Luftfahrt am 
Flughafen Wien beispielsweise besteht aus einem fixen Tarifteil von 340€ zu dem ein 
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variabler Teil von 5,89€ pro Tonne MTOW dazukommt. Für eine Boeing 737-300 
(MTOW: 60t) ergibt sich daraus eine Gesamtgebühr von 693€.72 Dieser Tarif beinhaltet 
auch das Recht, bis zu vier Stunden auf dem Flughafen zu parken. Je nachdem wo 
das Flugzeug abgefertigt wird (Pier- oder Vorfeldposition), muss die Fluggesellschaft in 
Wien auch noch eine dementsprechende Abfertigungsgebühr entrichten. Die Höhe ist 
auch vom verwendeten Flugzeugtyp abhängig (je größer desto teurer). Für eine Boeing 
737-800 oder einen Airbus A320 beträgt die Gebühr bei Vorfeldabfertigung 203€, bei 
Pierabfertigung sogar 291€.73 
 
Für die Passagierabfertigung müssen die Fluglinien in der Regel eine Pro-Kopf Pau-
schale bezahlen. Die ICAO Praxis sieht dabei vor, dass diese zwecks schnellerer Ab-
fertigung nicht direkt von den Passagieren am Flughafen bezahlt werden soll, sondern 
im Ticketpreis enthalten ist. Für die Luftverkehrsgesellschaften sind diese Gebühren 
daher meist ein Durchgangsposten. Es ist auch üblich, die Gebühren bei der Berech-
nung des Gesamtpreises separat neben dem eigentlichen Flugpreis anzuführen. Der 
Fluggasttarif des Flughafen Wiens (Passenger Service Charge) beträgt derzeit 14,2€ 
pro abfliegendem Fluggast. Um die Bedeutung des Flughafen Wiens als Transfer-
Drehscheibe zu stärken, kommt bei Umsteigepassagieren ein ermäßigter Satz von 
8,2€ zur Anwendung.74  
 
Im internationalen Vergleich gibt es starke Unterschiede zwischen den Flughafenge-
bühren (vgl. Tabelle 6). Dies liegt vor allem an den großen Kostenunterschieden zwi-
schen verschiedenen Airports und den teilweise divergierenden Geschäftsabsichten. 
Während private bzw. ausgegliederte Flughäfen Gewinnabsicht haben, wird es für 
staatlich betriebene Flughäfen - vor allem in stark vom Tourismus abhängigen Regio-
nen – teilweise als ausreichend erachtet, wenn kostendeckend operiert wird. Neben 
den Flughafengebühren können zudem noch Unterschiede in den Steuersystemen 
sowie anderen staatlichen Gebühren auftreten (z.B. verschiedene Umsatzsteuersätze, 
Sicherheitsgebühren, etc.). 
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Flughafengebühren für eine Boeing 747-400 (in USD) 
Annahmen: 335 Passagiere, 3h Parking, 395 MTOW, Oktober 2000. 
Gebühren bezogen auf Flughafen Flugzeug Passagiere Summe 
New York JFK             10.681                 5.614              16.295   
Tokio NRT               9.779                 6.265              16.044   
Buenos Aires               1.969               13.400              15.369   
Atlanta                  340               10.272              10.612   
Wien               4.176                 4.502                8.678   
Frankfurt               3.366                 4.909                8.275   
Paris CDG               3.591                 2.404                5.995   
London LHR               1.797                 3.583                5.380   
Bangkok               1.541                 3.836                5.377   
Singapur               2.220                 2.864                5.084   
Rom FCO               2.250                 2.763                5.013   
Madrid               2.644                 1.929                4.573   
Tabelle 6: Repräsentative Flughafengebühren für einen Boeing 747 LTO-Zyklus75 
 
Artikel 15 der Chicago Konvention verlangt von den Flughäfen eine Gleichbehandlung 
der Fluglinien bei der Einhebung von Nutzerentgelten. Durch das vermehrte Aufkom-
men von Low-Cost-Carriern haben sich aber in der Praxis eine Reihe von Abweichun-
gen ergeben. Durch direkte oder indirekte Förderungen (Rabatte auf die Gebühren 
bzw. Abgeltungen für Marketingaufwendungen) haben einige LCC deutliche Kostenvor-
teile bei den Flughafengebühren gegenüber ihren etablierten Konkurrenten erreicht. 
Diese werden von Seiten der Flughäfen zumeist mit dem Argument, dass die neu ge-
worbene Fluglinie aufgrund der Eröffnung von neuen Routen gegenüber bisherigen 
Kunden benachteiligt ist, gerechtfertigt. Würden die etablierten Kunden ebenfalls neue 
Routen eröffnen, so stünden (angeblich) auch ihnen Rabatte zu. So erhielt im Jahr 
2004 beispielsweise die Fluggesellschaft Easyjet im Rahmen eines „Förderprogramms“ 
– unter großen Protesten anderer Fluglinien – einen Nachlass von mehr als 65% auf 
die Passagiergebühr am Flughafen Dortmund.76 Ähnliche Anreizprogramme zur Eröff-
nung neuer Destinationen oder zur Erhöhung der Frequenz auf bestehenden Relatio-
nen werden auch am Flughafen Wien angeboten. Diese stehen jedoch explizit allen 
Fluglinien offen und enthalten einen Rabatt von bis zu 80% der Landegebühren.77 
 
Die Kosten für die Versicherung des Flugzeugs werden ebenfalls zu den operativen 
Kosten des Flugbetriebs gezählt, wo sie allerdings nur eine zu vernachlässigende Grö-
ße darstellen. Die jährlich zu zahlende Prämie beträgt durchschnittlich 1,5 bis 3% des 
Flugzeugwerts. In der Kostenrechnung wird diese Prämie durch die jährlichen Flug-
stunden eines Flugzeugs dividiert, um einen Kostensatz pro Flugstunde zu erhalten. 
 
Ein weiterer Kostenpunkt sind eventuell auftretende Leasing-Kosten. In der Luftfahrt-
branche unterscheidet man zwischen operativem und finanziellem Leasing. Ersteres ist 
die Anmietung des Flugzeuges (beim so genannten „Wet-Lease“ sogar mitsamt Crew) 
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über einen Zeitraum von bis zu ca. fünf Jahren. Im Gegensatz dazu verfügt der Lea-
singnehmer beim finanziellen Leasing von Anfang an über eine Kaufoption zum Erwerb 
des Fluggerätes zum jeweiligen Restbuchwert nach Ablauf einer bestimmten Mindest-
mietzeit. Da der Restbuchwert idR deutlich niedriger als der Verkehrwert ist, übt der 
Leasingnehmer nach ca. 10 Jahren die vereinbarte Kaufoption aus und erwirbt dann 
auch das Eigentum am Flugzeug. Aufgrund der über die laufenden Leasingmieten mit-
finanzierten Kaufoption ist finanzielles Leasing für die Fluglinie um einiges kosteninten-
siver als reines operatives Leasing.78 
3.1.1.2 Kosten für Wartung und Instandhaltung 
Jedes Flugzeug wird in regelmäßigen Abständen verschiedenen Wartungsprozessen 
unterzogen. Aufgrund ihrer Bezeichnung als A-, B-, C- oder D-Check sind diese im 
Fachjargon als „Letter-Checks“ bekannt. Wann (z.B. bei europäischen Fluglinien) ein 
solcher Check erfolgen muss, und welche Kontrollen durchzuführen sind, wird vom 
Flugzeughersteller in einem Maintenance Planning Document (MPD) festgelegt, wel-
ches in weiterer Folge vom Maintenance Committee der europäischen Luftfahrtbehör-
de European Air and Space Agency (EASA) genehmigt wird. 
 
Planmäßig vorgeschriebene Wartungschecks bei Flugzeugen 
  Intervall (z.B. A320) ungefähre Dauer 
Pre-Flight Check vor jedem Flug 5 Minuten 
Daily Check vor dem ersten Flug des Tages 10 Minuten 
A-Check nach 600 Flugstunden, ca. 3-4 Monate 1 Tag 
B-Check (ca. alle 6 Monate)* 2 Tage 
C-Check alle 20 Monate 2 Wochen 
D-Check  
(tlw. auch 4C-Check genannt) alle 6 Jahre 5 Wochen 
*: Beim Airbus A320 entfällt der B-Check 
Tabelle 7: Wartungschecks bei Flugzeugen79 
 
Die im Rahmen der Wartung auftretenden Kosten lassen sich in Kosten für das techni-
sche Personal, Kosten für benötigte Anlagen und verbrauchte Ersatzteile sowie Ver-
waltungskosten untergliedern und machen etwa 10% der gesamten operativen Kosten 
internationaler Fluglinien aus.80 Bei den Verwaltungskosten ist eine exakte Zuweisung 
zu einem bestimmten Flugzeug oder einem Flugzeugtyp nur schwierig vorzunehmen, 
weshalb diese Verwaltungskosten in der ICAO-Gliederung auch unter indirekten Kos-
ten geführt werden. Dies bedeutet jedoch keinesfalls, dass der allgemeine Verwal-
tungsaufwand unabhängig von der Art und der Anzahl der verwendeten Flugzeuge ist. 
Je seltener das MPD eines Flugzeugtyps eine Wartung vorsieht, desto geringer ist der 
Aufwand, welcher der Verwaltung aus der Nichtverfügbarkeit des Flugzeugs sowie der 
Planung des Checks entsteht. Weiters ist der Verwaltungsaufwand für die Wartung 
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einer einheitlichen Flotte auch deutlich geringer als die Kosten für die Instandhaltung 
einer heterogenen Flugzeugflotte. 
 
Auch Personal- und Ersatzteilkosten sind stark von der Nummer der verwendeten 
Flugzeugtypen abhängig. Flugzeugmechaniker müssen ähnlich wie Piloten eine spezi-
fische Schulung für einen Flugzeugtyp durchlaufen. Allerdings sind sie dabei nicht auf 
einen Typ beschränkt, sondern können auch für mehrere Flugzeugfamilien zugelassen 
sein. Aufgrund des hohen regulären Verschleißes mancher Teile des Flugzeugs (z.B. 
Reifen, Bremsen,…) müssen diese nach einer gewissen Anzahl von Flugstunden oder 
LTO-Zyklen planmäßig ausgetauscht werden. Dies zwingt die Fluglinien, für jeden ein-
zelnen Flugzeugtyp einen Grundstock an Ersatzteilen bereit zu halten, um eine mög-
lichst hohe Nutzung des Fluggeräts zu erreichen. Je mehr Flugzeugtypen verwendet 
werden, desto mehr Kapital wird dadurch in Form von Ersatzteilen gebunden. 
 
Da, wie gezeigt wurde, sämtliche Wartungskosten mit der Anzahl der verwendeten 
Flugzeugtypen stark ansteigen, hat sich in den letzten Jahren ein starker Trend hin zu 
weniger eingesetzten Typen innerhalb einer Fluglinie herausgebildet („Flottenharmoni-
sierung“)81. Außerdem werden vermehrt Wartungsaufgaben an Drittanbieter ausgela-
gert. Da sich einige externe Wartungsanbieter auf spezielle Flugzeugtypen spezialisiert 
haben, können sie erhebliche Kostenvorteile durch Economies of Scale erreichen. 
Dem Vorteil von niedrigeren Kosten steht der Nachteil einer eventuell längeren War-
tungsdauer entgegen (falls der Anbieter nicht auf dem Heimatflughafen arbeitet). Ins-
besondere bei einer geringen Anzahl von Flugzeugen eines Typs ist Outsourcing in der 
Regel günstiger als die Abwicklung der Wartung durch eigenes Personal. Um einen 
flexiblen Flotteneinsatz durch rasche Checks zu ermöglichen, werden von vielen Flug-
gesellschaften in der Regel nur personalintensive Checks (vor allem C- und D-Checks) 
durch Dritte abgewickelt. Im Jahr 2000 betrug beispielsweise der Anteil der ausgeglie-
derten Wartungsarbeiten (gemessen an den gesamten Wartungsausgaben) der zehn 
größten Airlines in den USA knapp 28%.82 Während viele Fluglinien auf der einen Seite 
Wartungsaufgaben an Dritte vergeben, treten sie andererseits häufig auch selbst im 
Markt für Wartungsarbeiten auf, um die Auslastung der eigenen Werkstätten zu erhö-
hen. Wartungsbetriebe, die viele Fremdaufträge abwickeln, können natürlich auch die 
Kosten der internen Wartung reduzieren. Aufgrund des unterschiedlichen Einsatzes 
von Outsourcing sowie einer möglichen Auslastung eigener Wartungsbetriebe durch 
Fremdaufträge lassen sich daher nur bedingt gültige Vergleiche der Wartungskosten 
verschiedener Airlines anstellen. 
3.1.1.3 Abschreibungen und Amortisationen 
Abschreibungen des Fluggeräts werden normalerweise linear über einen Zeitraum 
von etwa 8-20 Jahren auf einen Restbuchwert von 0% – ca. 15% durchgeführt. Die 
Höhe der jährlichen Abschreibung hängt von der Abschreibungspolitik, insbesondere 
von der gewählten Abschreibungsdauer ab. Airlines, die eine überdurchschnittlich jun-
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ge Flotte besitzen, pflegen in der Regel auch schneller abzuschreiben, wodurch sich 
die jährlichen Kosten erhöhen. Dies wird allerdings durch den zu erwartenden Veräu-
ßerungsgewinn (Marktwert höher als Buchwert), der bei Verkauf des Fluggeräts nach 
nur wenigen Jahren erreicht wird, kompensiert. Die jährlichen Abschreibungen eines 
Flugzeugs werden von vielen Fluglinien durch die Flugstunden desselben dividiert, 
wodurch sich ein Abschreibungssatz pro Flugstunde ergibt. Um die Produktivität ihrer 
Flugzeuge zu erhöhen (und die Abschreibung pro Flugstunde zu verringern), versu-
chen deshalb Airlines ihre Flugzeuge so intensiv wie möglich zu nützen.83 
 
In der ICAO-Kostenrechnung werden auch die Abschreibungen von Anlagen und Aus-
rüstungen am Boden zu den direkten operativen Kosten gezählt. Orientiert man sich 
bei der Aufteilung der Kosten in direkte oder indirekte operative Kosten an der Frage, 
ob eine Veränderung des eingesetzten Flugzeugtyps zu einer Veränderung eines Kos-
tenpunkts führt, dann erscheint diese Zuordnung nicht gerechtfertigt, da nur ein kleiner 
Teil der Ausstattung einer Airline am Boden flugzeugtyp-spezifisch ist. Eine Zurech-
nung zu den indirekten, laufenden Kosten der Bodenstation erscheint hierbei adäqua-
ter. 
 
Viele Airlines verteilen auch Schulungsmaßnahmen für Piloten bzw. Einmal-Aufwen-
dungen, die beim erstmaligen Einsatz eines neuen Flugzeugs oder bei Einführung ei-
ner neuen Route auftreten, auf die ganze geplante Lebensdauer des Flugzeugs oder 
der Route. Diese Amortisation verhindert eine punktuelle Belastung des Ergebnisses 
mit Aufwendungen, welche über mehrere Jahre hinweg von Nutzen sind.84 
3.1.2 Indirekte operative Kosten 
3.1.2.1 Kosten der Bodenstation(-en) 
Unter diese Kategorie fallen alle Kosten, die beim Angebot von Bodendiensten am 
Heimatflughafen bzw. in den angebotenen Destinationen auftreten. Im Minimalfall sind 
das die Aufwendungen für Transport am Boden (von Personal, Fracht, etc.), die Kosten 
für das Abfertigungsservice (Check-In-Schalter, Informationsschalter, etc.) sowie even-
tuell auftretende Mietzahlungen und sonstige Kosten im Rahmen des Betriebs von Bü-
ros oder anderen Geschäftsräumlichkeiten. Airlines, die auf exzellenten Service als 
Differenzierungsmerkmal im Wettbewerb um Vielflieger und Geschäftsreisende setzen, 
haben oft deutlich größere Bodenkosten. Neben separatem Check-In oder so genann-
ten „Fast-Lanes“ bei der Sicherheitskontrolle (zusätzliche Röntgenapparate für das 
Handgepäck von VIP-Passagieren) werden häufig auch Flughafenlounges angeboten. 
Nach oben hin scheinen Angebot (und dadurch auch Kosten) kaum Grenzen gesetzt. 
So bietet die deutsche Lufthansa ihren Vielfliegern ein Service, bei dem der Passagier 
auf Wunsch von zu Hause mit Porsche-Limousine und Chauffeur abgeholt, und nach 
Erledigung des Check-Ins in einem separaten 1800m2 großen First-Class-Terminal am 
Flughafen Frankfurt bis zum Abflug versorgt wird. Dort wird neben modern eingerichte-
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ten Büroräumen, einer abgetrennten Zigarren-Lounge und einem kostenlosen À-la-
carte-Restaurant bis hin zu eigenen Badezimmern mit Whirlpool alles angeboten, was 
sich der erschöpfte Vielflieger nur wünschen kann.85  
 
Um ihre Bodenkosten – vor allem auf selten bedienten Flughäfen - gering zu halten, 
haben zahlreiche Airlines ihr Ground-Handling an Drittanbieter ausgelagert. Diese An-
bieter bieten in der Regel sämtliche flugzeug-bezogenen (Be- und Entladung, Entlee-
rung der Toiletten, Schleppen des Flugzeugs, Transport des Gepäcks, Enteisung, Rei-
nigung, Catering,…) sowie passagier-bezogenen Handling-Dienste (Ticketausstellung, 
Check-in, Boarding, Transport zum Flugzeug, Gepäckverfolgung, Reklamationsbear-
beitung, Betreuung von unbegleiteten Minderjährigen bzw. behinderten Passagie-
ren,…) an.86 Dies ist vor allem dann sinnvoll, wenn die Anzahl der Flüge in eine Desti-
nation einen eigenen Personalstamm vor Ort nicht ausreichend auslastet. Innerhalb 
von Allianzen ist es üblich, dass die jeweils regional stärkste Fluglinie für alle Partner 
das Ground-Handling durchführt. Während Airlines in Europa früher nur die Wahl zwi-
schen der selbständigen Erledigung oder der Beauftragung der lokalen Handlingagen-
tur hatten (meist der lokalen Flughafenverwaltung oder der größten Fluglinie am Flug-
hafen), wurde im Rahmen der von der EU vorangetriebenen Liberalisierung des Luft-
fahrtsektors (Ratsdirektive 96/67EC) auch dieser Markt geöffnet. Dadurch stehen den 
Fluggesellschaften auf größeren Flughäfen mehrere externe Anbieter gegenüber, was 
zu signifikant niedrigeren Preisen für die Bodenabfertigung geführt hat.87 Ein komplet-
ter Handlingvorgang für einen Airbus A320 durch die Flughafen Wien AG kostet bei-
spielsweise etwa 2000€.88 
 
Die am Boden auftretenden Kosten machen üblicherweise zwischen 10-20% der ge-
samten operativen Kosten einer Fluglinie aus. Da die Höhe dieser Kosten mit der An-
zahl der Landungen positiv korreliert ist ihr Anteil bei einer Kurzstreckenfluglinie größer 
als bei einer Fluglinie, die vorwiegend Langstrecken anbietet.89  
3.1.2.2 Kosten für Passagierservice 
Im Rahmen des Passagierservices entstehen den Fluglinien Aufwendungen für das 
Kabinenpersonal, für Catering und Bordentertainment, für die Versicherung der Passa-
giere sowie für Kosten, die im Rahmen einer Verspätung oder einer Stornierung von 
Flügen auftreten. Zusammengenommen sind die Kosten für das Passagierservice der 
Fluglinie im Durchschnitt für ca. 10% der gesamten operativen Kosten verantwortlich.90 
 
Die Kosten für das Kabinenpersonal hängen in erster Linie vom Lohnniveau des Lan-
des der Fluglinie ab, woraus sich große internationale Unterschiede (selbst innerhalb 
Europas) ergeben. So verdiente beispielsweise ein Flugbegleiter bei Thai Airways im 
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Jahr 1998 etwa 13200 USD während sein Kollege bei der skandinavischen SAS fast 
das 6-fache (72600 USD) gezahlt bekam.91 Nach einer kurzen Schulung können Ste-
wards und Stewardessen (im Gegensatz zu Piloten) auf allen Flugzeugtypen einer 
Fluglinie eingesetzt werden. Da ihnen neben der Betreuungsfunktion der Passagiere 
im Notfall auch erhebliche Bedeutung bei der Evakuierung des Flugzeugs zukommt, 
gibt es für sämtliche Flugzeuge eine Mindestbesatzung an Flugbegleitern (z.B. Airbus 
A320: 3). Wenn die strategische Positionierung einer Fluglinie ein hohes Servicelevel 
vorsieht, werden aber oft auch mehr Flugbegleiter eingesetzt. So setzt z.B. Singapore 
Airlines auf ihren Boeing 747 insgesamt 19 anstatt der 11 erforderlichen Flugbegleiter 
ein, was sich auch in den regelmäßig erhaltenen Service-Awards der Gesellschaft wi-
derspiegelt.92  
 
Ebenfalls zu den Passagierkosten zählen die Servicekosten, die für Catering und 
Bordunterhaltung aufgewendet werden. Vor allem auf der Kurzstrecke wurde dieser 
Bereich in den letzten fünf Jahren stark zurückgefahren, bzw. für den Passagier kos-
tenpflichtig gemacht. So wird z.B. auf Austrian Airlines Flügen in der Economy-Class 
erst ab einer Flugdauer von mehr als zweieinhalb Stunden kostenloses Catering ange-
boten.  
 
Aufgrund internationaler Bestimmungen der ICAO müssen Airlines für alle Flüge eine 
Versicherung ihrer Passagiere abschließen. Diese übernimmt die Haftungsansprüche 
bzw. Schadenersatzansprüche, die den Passagieren oder ihren Angehörigen aus Un-
fällen erwachsen. Die Höhe der Versicherungsprämie richtet sich dabei nach der Si-
cherheitsbilanz der Fluglinie und beträgt zw. 0,35 und 0,55 USD pro 1000 Revenue 
Passenger Kilometres (Beförderung eines Passagiers über einen Kilometer).93 
 
Im Falle der Verspätung oder des Ausfalls einer Verbindung sind die Fluglinien ver-
pflichtet, die Passagiere zu entschädigen bzw. umzubuchen. Weiters ist es bei vielen 
NC üblich, Transferpassagieren, deren Anschlussflug erst am Folgetag stattfindet, eine 
Übernachtung zu bezahlen. Im Frühjahr 2005 trat unter heftigem Protest zahlreicher 
Fluggesellschaften eine neue EU-Verordnung in Kraft, die den Passagieren mehr 
Rechte im Falle von verspäteten oder stornierten Flügen einräumt. So muss beispiels-
weise eine Entschädigung von 250€ pro Passagier gezahlt werden, falls ein Flug stor-
niert wird.94 Der Verband Europäischer Fluglinien kritisierte insbesondere die Unab-
hängigkeit dieser Entschädigungsregelung von externen Einflüssen (wie z.B. Unwetter, 
die zu einer Flughafensperre führen) und prognostizierte höhere Ticketpreise, da sich 
die Fluglinien gegen solche Ereignisse versichern müssten.95 
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3.1.2.3 Marketing- und Vertriebskosten 
Die Kosten für Marketing und Ticketausstellung machten im Jahr 2001 im Durchschnitt 
der IATA-Airlines etwa 14% der gesamten operativen Kosten aus. Dies beinhaltet ne-
ben den Kosten für Werbung und Kommunikation (welche sich in ihrer Struktur nicht 
wesentlich von Marketingaktivitäten anderer Branchen unterscheiden) auch sämtliche 
Kosten, die zur Aufrechterhaltung einer eigenen Verkaufsstruktur notwendig sind. Wäh-
rend Fluglinien traditionell oft noch über eigene Verkaufsbüros verfügen, gewinnt vor 
allem der Verkauf via Telefon oder Internet zunehmend an Bedeutung. Im Jahr 2000 
wurde noch knapp die Hälfte der Vertriebskosten allein für Verkaufskommissionen an 
Vertriebsagenten, insbesondere Reisebüros aufgewendet. Die Höhe der Kommission 
ist Verhandlungssache zwischen Fluglinie und Verkaufsbüro, beträgt aber in der Regel 
etwa 5% des Ticketpreises. Manche Airlines bieten ihren Agenten sogar freiwillig höhe-
re Raten als der restliche Markt an, um einen Anreiz zu geben, die zahlende Airline im 
Vergleich zu Konkurrenzgesellschaften zu bevorzugen.96 Um in einem der internationa-
len Reservierungssysteme (Computerized Reservation System, CRS) eine Buchung 
durchzuführen, müssen Fluglinien eine Buchungsgebühr entrichten. Diese wird sogar 
bei Buchung eines Passagiers auf einem selbst durchgeführten Flug erforderlich und 
betrug im Jahr 2000 bei den drei gängigsten CRS (Sabre, Amadeus bzw. Galileo) etwa 
drei USD pro Buchung.97 
 
Ein Kostenfaktor, der vor allem durch die vermehrte Buchung via Telefon und Internet 
an Bedeutung gewonnen hat, sind die Gebühren an Kreditkartenfirmen. Diese 
betragen normalerweise 2-4% des Ticketpreises, weshalb einige Fluglinien bei Bezah-
lung mit Kreditkarte eine zusätzliche Abrechnungsgebühr vom Passagier einheben. 
Angesichts der abnehmenden Bedeutung von Agenturbuchungen (mit Kommission) 
und der vermehrt auftretenden Direktbuchungen bei den Airlines kann man davon aus-
gehen, dass die Höhe der Vertriebskosten in Zukunft deutlich sinken wird. So konnten 
z.B. Austrian Airlines den Anteil der Vertriebskosten an den Gesamtkosten seit 2000 
innerhalb von vier Jahren von 20% auf 10% halbieren. Da in Österreich im Jahr 2004 
nur 5% aller Flugtickets über Internet verkauft wurden, während dieser Anteil in ande-
ren Ländern Europas deutlich höher liegt (z.B. 15% im Vereinigten Königreich), erwar-
tet man bei Austrian Airlines noch weitere Einsparungspotentiale durch Ausbau dieses 
Vertriebsweges.98 
3.1.2.4 Allgemeine Verwaltungs- und weitere operative Kosten 
Aufgrund der Devise, alle Aufwendungen einer Fluglinie möglichst adäquat einer funk-
tionalen Kostenstelle zuzuweisen, nehmen die allgemeinen Verwaltungskosten in der 
Regel nur einen sehr geringen Teil der gesamten operativen Kosten ein (zw. 5-10%). 
Wenn eine Fluglinie deutlich höhere allgemeine Verwaltungskosten aufweist, kann dies 
einerseits an einer Kostenrechnungspolitik liegen, die keine genaue Zuweisung von 
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Verwaltungskosten durchführt, oder andererseits durch überdurchschnittlich hohe Ma-
nagementkosten erklärbar sein. 
3.2 Vermeidbarkeit von Kosten 
Während die funktionale Kostengliederung der ICAO einen guten Überblick über die 
Entwicklung und die Effizienz einzelner Kostenstellen im Zeitablauf gibt, ist sie nicht 
sehr gut geeignet, um eine ökonomische Bewertung einzelner Routen bzw. Frequen-
zen durchzuführen oder als Grundlage für Preisentscheidungen zu fungieren.99 Eine 
mögliche Grundlage der ökonomischen Bewertung von Veränderungen im Strecken-
netz, in der Frequenz oder in der angebotenen Kapazität bietet die Klassifizierung der 
Kosten nach ihrer Vermeidbarkeit („Escapability costing“). „Der Grad der Vermeidbar-
keit wird durch die Zeitperiode bestimmt, die notwendig ist, bevor bestimmte Kosten 
vermieden werden können.“100 Beschließt eine Fluglinie beispielsweise eine Frequenz-
verringerung um ein Flugpaar zu einer Destination, wird sie sofortige Einsparungen in 
Höhe der operativen Kosten dieser Flüge erreichen. Würde sie hingegen alle Flüge zu 
dieser Destination einstellen, wären die Einsparungen deutlich größer, da sämtliche 
Bodenstationskosten in dieser Destination entfallen würden. Während die beiden ge-
nannten Einsparungen in kurzer Zeit realisiert werden könnten, würde beispielsweise 
eine Flottenveränderung, die aufgrund des geänderten Streckennetzes sinnvoll wird 
(z.B. Aufgabe von Langstreckendestinationen macht Langstreckenflugzeuge obsolet), 
erst mit Verzögerung wirksam werden. Anhand dieses Beispiels zeigt sich, dass dem 
Konzept der Vermeidbarkeit stets eine technische und eine zeitliche Komponente zu 
Grunde liegen. Langfristig sind bei kompletter Einstellung des Betriebs selbstverständ-
lich alle Kosten vermeidbar. 
 
In der praktischen Anwendung dieses Konzepts unterscheiden Airlines zwischen vari-
ablen Kosten, fixen direkten operativen Kosten und fixen indirekten Kosten (vgl. 
Abbildung 5). Während variable Kosten sofort vermieden werden können, sind fixe 
direkte Kosten nur mittel- und fixe indirekte Kosten sogar nur langfristig vermeidbar. 
 
                                                
 
 
99 Vgl. Delfmann (2004), S. 10. 





Abbildung 5: Kosteneinteilung nach der Vermeidbarkeit101 
 
Bei British Airways waren im Jahr 2000 rund 40% aller Kosten variabel und damit 
durch Variationen des Flugprogramms unmittelbar beeinflussbar. Dies bedeutet, dass 
durch eine Reduktion des Streckennetzes oder der Frequenzen beträchtliche Kosten-
einsparungen (bei gleichzeitig verringerten Erlösen) erreicht werden können. Bei einem 
höheren Preis für Kerosin (der prozentual bedeutendste Faktor der variablen Kosten) 
ist das Einsparungspotential der variablen Kosten sogar noch größer. 
 
Um eine korrekte Evaluierung der Wirtschaftlichkeit eines bestimmten Fluges zu ma-
chen, müssen neben den relativ einfach zuzuordnenden variablen Kosten (Kerosin, 
Landegebühren,…) auch die verschiedenen operativen Fixkosten und indirekten Kos-
ten einzelnen Routen zugewiesen werden. Sofern diese Kosten mit der Anzahl der 
Flugzyklen zusammenhängen (bspw. Reifenabnützung, Wartung von Landeklap-
pen,…), ist es möglich, sie als Kostensatz pro Flugzyklus auszudrücken und somit ei-
nem einzelnen Flug zuzurechnen. Kosten, die vor allem von der Einsatzdauer des 
Flugzeugs abhängen (Wartungschecks), können hingegen als Kostensatz pro Flug-
stunde einer bestimmten Relation (in Abhängigkeit der benötigten Flugzeit) zugerech-
net werden. Weiters lassen sich auch die meisten flugzeugabhängigen jährlichen Fix-
kosten (z.B. Versicherung, Abschreibung,…) als Kostensatz pro Flugstunde auf die 
einzelnen Routen verteilen. Die jährlichen Kosten des Cockpitpersonals können eben-
falls als Kostensatz einer Flugstunde eines gewissen Flugzeugs zugewiesen werden, 
da die Piloten ja nur jeweils einen Typ fliegen dürfen. Im Falle des Kabinenpersonals 
ist eine Zuweisung auf einen Flugzeugtyp hingegen nicht möglich, da das Bordperso-
nal auf allen Flugzeugen eingesetzt werden kann. Hier behilft man sich mittels eines 
Durchschnittsatzes für die Flugstunde eines Flugbegleiters bzw. Pursers (ranghöchster 
Flugbegleiter), welcher in Abhängigkeit der Nummer und des Rangs von durchschnitt-
lich auf einem Flugzeugtyp eingesetzten Flugbegleitern als Kabinenpersonalkostensatz 
pro Flugstunde eines Flugzeugtyps ausgedrückt werden kann. Wie gezeigt wurde, las-
sen sich sämtliche operativen Fixkosten als Kostensatz pro Flugstunde oder Flugzyk-
                                                
 
 




lus eines Flugzeugtyps ausdrücken, weshalb diese Kosten von einigen Fluglinien auch 
als Flottenkosten („fleet costs“) bezeichnet werden.  
 
Während Teile der indirekten Kosten einer spezifischen Route zurechenbar sind (z.B. 
bestimmte Marketingkosten, Bodenstationskosten am Zielort,…) ist der Großteil der 
Aufwendungen in diesem Bereich allgemeiner Natur. Solche indirekten Kosten werden 
daher in der Regel mit einer Output- (z.B. beförderte Passagiere) oder Ertragsvariable 
(z.B. Revenue Passenger Kilometers) verknüpft und dadurch einzelnen Strecken ali-
quot zugewiesen.102 Für eine Fluglinie wie British Airways, die im Geschäftsjahr 2002 
etwa 38 Millionen Passagiere befördert hat103 und insgesamt 1435 Millionen USD für 
Marketing und Vertrieb ausgegeben hat,104 würde pro Passagier auf einer bestimmten 
Strecke z.B. ein Betrag von 38€ dieser Strecke als anteilige Vertriebskosten zuge-
schrieben.  
 
Die Zuweisung von Kosten zu Routen oder einzelnen Flügen dient dazu, diese kumu-
lierten Kosten mit den Erlösen einer Strecke oder eines Fluges zu vergleichen und so-
mit die Wirtschaftlichkeit einer Operation zu evaluieren. Jeder Flug sollte zumindest 
seine spezifischen Kosten decken und einen möglichst großen Beitrag zur Deckung 
der allgemeinen Kosten (direkte Fixkosten sowie nicht-spezifische, indirekte Kosten) 
leisten. Flüge, die ihre eigenen Kosten nicht abdecken, müssten dieser Logik nach aus 
dem Flugplan gestrichen werden (was jedoch in der Praxis aus strategischen Überle-
gungen heraus nicht immer geschieht). In Summe sollten die generierten Deckungsbei-
träge diese Kosten natürlich zur Gänze decken und darüber hinaus einen Gewinn er-
lauben.105 
3.3 Charakteristika von Netzwerkcarriern 
Eine häufig angewandte Unterscheidung von Airlines mit Linienverkehr ist die in 
Netzwerkcarrier (NC) und LCC. Daneben kann man noch Regionalfluglinien und Char-
terfluglinien (Gelegenheitsverkehr) ausmachen.106 NC zeichnen sich durch den Betrieb 
eines so genannten Hub-and-Spoke-Systems ab einem oder mehreren Flughäfen 
(Hubs) aus. „Die einzelnen Fluglinien (Spokes) sind speichenartig um einen als zentra-
le Drehscheibe fungierenden Flughafen angeordnet, der die Passagierströme bündelt 
                                                
 
 
102 Vgl. Seristö (1995), S. 42f. 
103 Vgl. British Airways (2003): http://media.corporate-ir.net/ 
104 Vgl. ICAO (2005c), www.icao.int. 
105 Vgl. Doganis (2002), S. 100. 
106 Anhand der in Österreich ansässigen Fluglinien lässt sich diese Aufteilung einigermaßen anschaulich 
demonstrieren. Während Tyrolean Airways in Kombination mit der neu geschaffenen Marke Austrian Ar-
rows für den Regional- und Zubringerverkehr (insbesondere von und nach Deutschland) zuständig ist, 
kümmert sich Austrian Airlines als zentraler Netzwerkanbieter vermehrt um das Liniengeschäft zu grö-
ßeren Städten. Die Marke Lauda Air hingegen wird seit 2004 ausschließlich im Ferienflugsegment (u.a. 
Charter) eingesetzt. Im Gegensatz dazu ist Niki, der größte nationale Konkurrent der Austrian Airlines 
Group, als Low-Cost-Carrier positioniert. Anhand der Tatsache, dass beispielsweise die Strecke Wien-
Zürich sowohl von Austrian Airlines als auch von Tyrolean bedient wird (Regionalverkehr?), während auf 
der anderen Seite der vermeintliche LCC Niki auch im Chartergeschäft operiert, zeigt sich jedoch, dass 




und für Anschlussflüge neu verteilt.“107 Die beiden Vorteile dieses Systems sind einer-
seits in einer Auslastungssteigerung und andererseits in einer überproportionalen An-
gebotserweiterung zu finden. Durch die Bündelung von Umsteigepassagieren am Hub 
ist es möglich, auch solche Flüge auszulasten, die bei alleiniger Quelle-Ziel Nachfra-
gebetrachtung nicht rentabel wären. Auf einem Lufthansa Flug im Oktober 2002 von 
Frankfurt nach Hongkong waren beispielsweise nur 38% der 364 Passagiere Direkt-
einsteiger aus Frankfurt. Die anderen 62% waren Umsteigepassagiere aus insgesamt 
49 Zubringerflugrelationen.108 Die höhere Nachfrage auf einzelnen Routen erlaubt zu-
dem den Einsatz von größerem Fluggerät bzw. eine Verdichtung der Frequenz, was zu 
einer Verringerung der Einheitskosten einer Route führt. Der zweite Vorteil des Hub-
and-Spoke-Systems liegt in der überproportionalen Angebotserweiterung, die im Netz-
werk durch das Hinzufügen einer einzelnen Verbindung erreicht wird (vgl. Tabelle 8). 
Durch die Bildung von Allianzen (z.B. Star Alliance, One World,…) können Fluglinien 
ihre Netzwerke auch noch miteinander verbinden, was die beschriebenen Netzwerkef-
fekte dramatisch erhöht. 
 
Anzahl der direkt mit Hub 
verbundenen Städte  
(= Anzahl der Speichen, n) 
Anzahl der via Hub ver-
bundenen Städtepaare 
(n*(n-1)) / 2 
Summe der bedienten 
Städtepaare 
(n*(n+1)) / 2 
2 1 3 
5 10 15 
10 45 55 
25 300 325 
50 1225 1275 
100 4950 5050 
Tabelle 8: Angebotserweiterung eines Netzwerks durch Hinzufügen von Speichen 
 
Dieser theoretischen Angebotserweiterung steht de facto allerdings die beschränkte 
Kapazität von Flughäfen entgegen. Da eine Umsteigeverbindung nur dann im Ver-
gleich zu einem Direktflug interessant ist, wenn die Gesamtreisedauer bedingt durch 
das Umsteigen nicht signifikant höher ist, versuchen NC mehrere Ankunfts- und Ab-
flugswellen auf ihrem Hub zu realisieren. Dies bedeutet, dass innerhalb eines be-
schränkten Zeitfensters ein Großteil der auf einem Hub stationierten Flotte am Heimat-
flughafen ist (bzw. landet), um anschließend mit „frischen“ Transfer- und Direktpassa-
gieren fast zur gleichen Zeit wieder abzuheben. Dieser Zyklus wird in der Fachsprache 
auch als „Komplex“ bezeichnet und stellt hohe Ansprüche an die Infrastruktur des 
Flughafens. So operiert beispielsweise Lufthansa auf den beiden Hubs Frankfurt und 
München täglich fünf Ankunfts- und Abflugswellen.109 NC, die auf Flughäfen mit effi-
zienter Infrastruktur und genügend Kapazität operieren, haben dabei einen Vorteil ge-
genüber Konkurrenten auf verstopften Flughäfen. Ein kritisches Merkmal ist hierbei die 
mindestens benötigte Umsteigezeit. Sie beinhaltet nicht nur die Zeit, die der Passagier 
benötigt, um von einem zum nächsten Flugzeug zu wechseln, sondern vor allem die 
                                                
 
 
107 Pompl (1998), S. 337. 
108 Vgl. Lufthansa (2005b), S. 11. 




Zeit, die vom Handling-Agenten gebraucht wird, um das Gepäck von Transferpassagie-
ren weiterzuleiten. Tabelle 9 zeigt, dass der Flughafen Wien bei diesem Kriterium im 
europäischen Vergleich hervorragend abschneidet. 
 
Minimum Connecting Time in Europa (Minuten) 
Wien (VIE) 25 
München (MUC) 35 
Zürich (ZRH) 40 
Frankfurt (FRA) 45 
Amsterdam (AMS) 40-50 
Paris (CDG) 40-90 
London (LHR) 40-90 
Tabelle 9: Minimale Umsteigezeit auf europäischen Hubs110 
 
Da in der Regel ja eine längere Umsteigezeit als die mindestens benötigten 25 Minuten 
zur Verfügung steht, ermöglicht diese kurze Minimaltransferzeit den Airlines auch noch 
Verspätungen eines Zubringerfluges auszugleichen, ohne einen weiteren Flug verspä-
ten zu müssen, was zu großen Verschiebungen innerhalb eines Komplexes führen 
würde. 
 
Den Kostenvorteilen von Netzwerken im Bereich der indirekten Kosten (insbesondere 
bei den Bodenstationskosten am Hub) stehen allerdings höhere direkte Kosten (z.B. 
Treibstoff, Wartung,…) gegenüber. Durch Angebot von Umsteigeverbindungen an Stel-
le von Direktflügen verringert sich die durchschnittliche Fluglänge bei gleichzeitiger 
Erhöhung der Anzahl von Starts und Landungen, was sich jeweils in höheren Einheits-
kosten niederschlägt. Europäische Fluglinien sind davon besonders stark betroffen, da 
die durchschnittliche Fluglänge ohnehin geringer als z.B. bei amerikanischen Airlines 
ist. Im Vergleich zum Direktflug verlängert sich in den meisten Fällen auch die insge-
samt geflogene Distanz (der beiden Flüge), da der Hub-Flughafen meist nicht genau 
auf der Luftlinie zwischen den beiden Destinationen liegt. Weiters müssen für jeden 
Passagier an drei Flughäfen Gebühren entrichtet werden. Ein zusätzliches Problem ist, 
dass die Fluglinie einige Flugzeuge mitsamt Crews am Endpunkt der Speichen über-
nachten lassen muss, um auch beim ersten Komplex am Morgen einen Schub von 
ankommenden Transferpassagieren zu haben. Zusammenfassend lässt sich also sa-
gen, dass insbesondere bei sehr kurzen Speichenverbindungen die Einheitskosten oft 
höher sind als beim Angebot von einer Direktverbindung.111  
 
Um ihre Wirtschaftlichkeit zu sichern, verrechnen NC den Kunden, die nur eine Direkt-
verbindung des Netzwerks benutzen, deshalb häufig höhere Preise als Umsteigepas-
sagieren, welche die gleiche Verbindung als Teil ihrer Reise fliegen („Hub Premi-
um“).112 Während z.B. ein Transferpassagier mit der Fluglinie KLM für die beiden fast 
gleich langen Flüge von Wien nach Amsterdam bzw. von Amsterdam nach Stockholm 
                                                
 
 
110 Vgl. Kummer / Medenbach (2004), S. 8. 
111 Vgl. Doganis (2002), S. 259. 




jeweils nur 85€ bezahlt, muss ein Direktpassagier für eines der Teilstücke („Legs“) al-
lein im Mittel 175€ bezahlen (jeweils hin und zurück, vgl. Abbildung 6).  
 
 
Abbildung 6: Preisvergleich zwischen Direkt- und Transferflügen im Netzwerk113 
 
Im Rahmen der Kostenrechnung führen NC eine Netzergebnisrechnung durch, bei der 
für jede Teilstrecke ein Deckungsbeitrag zum gesamten Netzergebnis berechnet wird. 
Diese streckenübergreifende Betrachtung ist auch notwendig, da zahlreiche Kurzstre-
cken bei isolierter Betrachtung nicht kostendeckend sind, jedoch als Zu- oder Abbrin-
ger von Passagieren zu profitablen (Haupt-)Strecken einen wichtigen Beitrag zum ge-
samten Netzergebnis beitragen.114 Die Verteilung der Gesamterlöse einer Strecke auf 
die einzelnen Legs wird als „Prorating“ bezeichnet.115 Die dabei zur Anwendung kom-
menden Verhältniszahlen (Prorate-Faktoren) werden im Rahmen des Streckenmana-
gements für alle potentiellen Zu- bzw. Abbringerlegs sowie den Hauptlauf ausgehan-
delt. Dabei werden nicht nur Prorates für netzwerk-interne Flüge einer Fluglinie festge-
setzt, sondern vor allem auch Aufteilungsschlüssel für die Erlöse von Gesamtflugstre-
cken bestimmt, bei denen nur eine Teilstrecke von Allianzmitgliedern durchgeführt 
wird.116 Die angewandten Sätze orientieren sich an dem Pro-Rate-Manual der IATA, 
welches für jede Relation einen Gewichtungssatz angibt. Kurze Strecken werden auf-
grund der – relativ gesehen – höheren Kosten pro Sitzkilometer dementsprechend hö-
her gewichtet.117 Die Komplexität der Kostenrechnung und des Streckenmanagements 
wird dadurch im Vergleich der Evaluierung einer Punkt-zu-Punkt-Verbindung drastisch 
erhöht. 
                                                
 
 
113 Vgl. KLM (2005), www.klm.com 
114 Vgl. Maurer (2003), S. 368. 
115 Vgl. Pak / Piersma (2002), S. 13. 
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3.4 Charakteristika und Kostenstruktur von LCC und CA 
Wie in der Einleitung erwähnt, hat das Low-Cost-Konzept nach den Vereinigten Staa-
ten Mitte der 90er auch Europa erreicht und dort strukturelle Veränderungen des Luft-
verkehrsmarktes bewirkt. So befördert der Low-Cost-Marktführer Ryanair in Europa 
jährlich mehr als 27 Millionen Passagiere im Punkt-zu-Punkt-Verkehr und rangiert da-
mit nach nur 20 Geschäftsjahren hinter den weitaus länger etablierten Fluglinien Air 
France-KLM, Lufthansa, British Airways und Iberia auf Platz fünf der europäischen Air-
lines. Der Hauptunterschied von Low-Cost-Carriern im Gegensatz zu NC (welche auch 
als Full-Service-Carrier bezeichnet werden) ist das Angebot der reinen Transportleis-
tung ohne Zusatzservice im Punkt-zu-Punkt Verkehr. Eine Studie der European Cock-
pit Association kommt zu dem Ergebnis, dass LCC gegenüber Netzwerkfluglinien einen 
Kostenvorteil von 57% besitzen (vgl. Abbildung 7), welchen sie auch in Form von deut-
lich niedrigeren Preisen tlw. an ihre Kunden weitergeben können.118 So kostete im Jahr 
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Längere Turnaround Zeiten 




Höherer Flotteneinsatz, schnellere 
Abfertigung, weniger Verspätungen aufgrund 
von Luftraumüberlastung
3% X
Kombination von Kurz-, Mittel-





Weniger Komplexität, bessere 




um die unterschiedlichen 
Strecken bedienen zu können
Standardisierte Flotte (oft 
nur ein Flugzeugtyp)
Geringere Wartungs- und Trainingskosten, 
einfachere Disponierung von Crews, 
einfachere Flugzeugfinanzierung und bessere 
Kaufpreise
2% X
Mehrklassenbestuhlung Einklassenbestuhlung, hohe Sitzplatzdichte
Geringere Sitzplatzkosten, bessere 
Auslastung des Fluggeräts 16% X
Vertrieb großteils über 
Reisebüros und Shops
Vertrieb großteils über 




Kein Schnickschnack ('no 
frills'), höchstens gegen 
Bezahlung
Keine Nebenkosten, zusätzliche Einnahmen 
durch Boardverkauf 6% X





Geringere Fixkosten, flexibleres 
Streckenmanagement möglich 10% X
Traditionell hohe 
Grundgehälter, geringer Teil 
leistungsorientiert (<10%)
Stark anreizorientierte 
Bezahlung (variabler Teil 
bis zu 40%)
Höhere Produktivität der Mitarbeiter 3% X X
57%
*DOK = direkte operative Kosten, IOK = indirekte operative Kosten
Summe des Kostenvorteils im Vergleich zu Netzwerkcarriern:
Aufgliederung der Kostenvorteile von LCC im Vergleich mit Netzwerkcarriern
Netzwerkcarrier LCC Vorteil in % 
betrifft
 
Abbildung 7: Kostenvorteile von LCC im Vergleich mit NC120 
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119 Vgl. Mercer MC (2004), S. 3. 
120 Eigene Darstellung, basierend auf European Cockpit Association (2002), S. 9 sowie European Low 





Durch die Benutzung von Sekundärflughäfen profitieren Billigfluglinien von deutlich 
niedrigeren Lande- und Abfertigungsgebühren. Außerdem vermeiden sie aufgrund des 
relativ freien Luftraums der bedienten Sekundärflughäfen treibstoffintensive Warterun-
den in niedrigen Flughöhen, die bei internationalen Flughäfen zu Spitzenzeiten auftre-
ten können. Die Kosten für so genannte Air Traffic Control (ATC) Verspätungen kön-
nen bei NC aufgrund verstopfter Hubs bedeutende Dimensionen annehmen und wur-
den von einem Lufthansa-Sprecher im Jahr 2000 mit umgerechnet 500 000 € pro Tag 
beziffert (~185 Millionen € pro Jahr).121 Austrian Airlines bezifferte die Kosten für ATC-
Verspätungen im Jahr 1999 mit rund 52 Millionen USD122. Bedingt durch die geringe 
Auslastung der Flughäfen kann auch eine schnellere Abfertigung am Boden durchge-
führt werden (oft ist die ankommende Maschine das einzige abzufertigende Flugzeug 
am Airport). Turnaround-Zeiten (die Zeit, die eine Maschine zwischen Landung und 
Start am Boden verbringt) zwischen 20 und 30 Minuten werden einerseits durch eine 
schnelle Abfertigung des Flugzeugs als auch durch ein beschleunigtes Boarding der 
Passagiere erreicht. Da häufig keine Sitzplatznummern vergeben werden, sind die 
Passagiere motiviert, schnell einzusteigen um ihren bevorzugten Platz zu erhalten. 
Durch diese kurzen Aufenthalte sind die Flugzeuge länger in der Luft, wodurch sich die 
Leasing-Kosten bzw. Abschreibungen natürlich auf mehr Flugstunden verteilen. Zu-
sätzlich verlängert wird die tägliche Nutzungsdauer der Flugzeuge durch relativ frühe 
Abflugszeiten am Morgen (schon gegen sechs Uhr) und späte Ankunftszeiten des letz-
ten Flugs am Abend (gegen Mitternacht). Trotz des dicht gestaffelten Flugplans sind 
beispielsweise im Jahr 2004 nach eigenen Angaben 89,4% aller Ryanair-Flüge pünkt-
lich bzw. innerhalb von 15 Minuten nach der geplanten Ankunftszeit gelandet.123  
 
Das ausschließliche Angebot von Punkt-zu-Punkt-Verbindungen ohne Anschlussflü-
ge vereinfacht die Flugplangestaltung und den Betrieb von LCC.124 Jede Strecke muss 
für sich betrachtet profitabel sein. Quersubventionierungen unergiebiger Zubringerstre-
cken mit den Erlösen von profitablen Hauptläufen werden nicht durchgeführt. Aufgrund 
der Tatsache, dass keine Strecke aus rein strategischen Gründen betrieben wird, ist 
die Auslastung im Schnitt deutlich höher als bei NC (vgl. Auslastung Ryanair März 
2005: 84%)125. Da nur Kurzstreckenflüge ähnlicher Länge angeboten werden, setzen 
die meisten LCC auch lediglich einen einzigen Flugzeugtyp ein (in der Regel Boeing 
737 oder A319/320). Dadurch ergeben sich vor allem Vorteile bei den Wartungskosten. 
Während größere Checks oft ausgelagert werden, müssen die Techniker für kleinere 
Untersuchungen nur ein Type-Rating machen. Auch beim fliegenden Personal hat man 
bei einer einheitlichen Flotte nicht das Problem von Piloten, die ein bestimmtes Flug-
zeug mangels Schulung nicht fliegen dürfen, was die Crew-Einteilung extrem verein-
                                                
 
 
121 Vgl. Deutsche Verkehrs Zeitung (2000), S. 6 zitiert in: Sauter-Servaes / Rammler (2002), S. 35. 
122 Vgl. Wu / Caves (2000), S. 201; Gemessen an ASK bieten Austrian Airlines nur 10% der Verkehrs-
leistung von Lufthansa an, wodurch die relativen Kosten für ATC-Verspätungen deutlich höher sind. 
123 Vgl. Ryanair (2005a), S. 4. 
124 Einige designierte LCC (z.B. die ungarische Wizzair) bieten auch Transferflüge an (z.B. Frankfurt-
Budapest-Sofia). Es handelt sich dabei aber um kein richtiges Netzwerk, sondern die Transferpassagie-
re bleiben einfach im Flugzeug sitzen, welches nach einer Zwischenlandung zum Endziel weiterfliegt. 




facht. Durch die Bestellung großer Mengen von Flugzeugen bei einem Hersteller las-
sen sich oft auch bessere Finanzierungs- bzw. Kaufbedingungen erreichen. 
 
Billigfluglinien verzichten zudem auf das Angebot einer Business-Class. Die Kabine ist 
nur mit Economy-Class Sitzen bestuhlt, welche in geringerem Abstand zu einander 
stehen als bei traditionellen Fluglinien. So finden in einem Airbus A320-214 des LCC 
Niki mit Einklassenbestuhlung 180 Personen Platz, während Austrian Airlines nur 
höchstens 150 Personen in einer Maschine gleichen Typs befördert.126 Diese um 20% 
höhere Bestuhlung führt natürlich zu einer besseren Ausnützung des Flugzeugs und in 
weiterer Folge zu einer deutlichen Verringerung der Kosten pro Passagier (-16%). 
 
Die Entlohnung der Mitarbeiter von LCC basiert zu großem Teil auf leistungsabhän-
gigen Elementen. Während bei LCC im Durchschnitt 23,8% des Gehalts variabel sind, 
beträgt dieser Anteil bei NC nur 5,9%. Und obwohl sie mehr Flugstunden absolvieren 
beträgt das Lohnniveau der LCC-Mitarbeiter im Mittel nur 72,7% des Levels von NC 
Angestellten.127  
 







Tabelle 10: Passagiere pro Mitarbeiter128 
 
Diese höhere Produktivität in Kombination mit einem sehr hohen Grad von Outsourcing 
schlägt sich auch in der Zahl der beförderten Passagiere pro Mitarbeiter nieder, welche 
beispielsweise bei Ryanair ca. 12 mal höher ist als bei British Airways (vgl. Tabelle 10). 
 
Ein wesentlicher Einsparungsfaktor ist der direkte Vertrieb von LCC. Durch die aus-
schließliche Buchungsannahme über Internet bzw. über Call-Center spart man sich die 
sonst fälligen Kommissionen. Zudem entfällt auch die Verwaltung bzw. Abrechnung der 
Verkaufsstellen. Ein weiterer Vorteil liegt in der direkten Information über die Kunden-
nachfrage, welche zu genaueren Vorhersagen führt. So wird beispielsweise auch eine 
Internetbuchung, die nicht abgeschlossen wurde (d.h. der Kunde wollte sich nur über 
Abflugzeit und Preis informieren), in die Nachfrageprognosen miteinbezogen, da ein 
gewisser Prozentteil dieser Abfragen im Endeffekt zu späteren Buchungen führt. 
 
Die Bezeichnung „No-Frills-Carrier“ („kein Schnickschnack“) haben sich LCC aufgrund 
ihrer kompromisslos abgespeckten Beförderungsleistung erworben, bei der insbeson-
dere kein kostenloses Bordservice angeboten wird. Weder Zeitungen noch Essen und 
                                                
 
 
126 Vgl. Austrian Airlines (2005), www.aua.com sowie: Niki (2005), www.flyniki.com 
127 Vgl. European Cockpit Association (2002), S. 11. 




Getränke werden gratis angeboten. Durch den On-Board-Verkauf von Verpflegung 
bzw. kleinen Produkten (Parfüms, Zigaretten, PC-Zubehör,…) generiert Ryanair zu-
sätzliche Einkünfte neben dem klassischen Ticketverkauf. Solche Zusatzeinkünfte (ne-
ben Bordverkauf auch Provisionen von Autovermietungen und Hotels, sowie Werbe-
einnahmen der Website) betrugen im Jahr 2004 bei steigender Tendenz bereits 16% 
der Gesamteinnahmen.129 Diese Entwicklung wurde auch von Ryanair-CEO Michael 
O’Leary kommentiert, als er voraussagte, dass bei Ryanair dank steigender Nebenein-
nahmen in 10 Jahren fast alle umsonst fliegen würden.130 
 
Zusammenfassend lässt sich also sagen, dass sich die Kostenstruktur von LCC stark 
von der eines NC unterscheidet. Aufgrund der deutlich niedrigeren Verwaltungskosten 
schlagen bei LCC die direkten operativen Kosten des Flugbetriebs mehr durch (vgl. 
Tabelle 11).  
 
in Mio € in % Cent / RPK in Mio € in % Cent / RPK
Treibstoff 265 26% 1,23 310 14% 1,8
Überflugsgebühren 136 13% 0,63 129 6% 0,7
Flughafengebühren 178 18% 0,83 413 18% 2,4
Leasing-Gebühren 33 3% 0,16 75 3% 0,4
Wartung 38 4% 0,18 149 7% 0,9
Abschreibungen 99 10% 0,46 165 7% 0,9
Vertrieb 20 2% 0,09 193 8% 1,1
Personalkosten 141 14% 0,65 498 22% 2,8
Andere Kosten 97 10% 0,45 353 15% 2,0
Operative Kosten 1.007 € 100% 4,68 2.285 € 100% 13,0
RPK (Mio)
* Da Ryanair keine RPK veröffentlicht beruht der Wert auf der Multiplikation der  Passagierzahlen mit 






Vergleich operative Kostenstruktur LCC vs. NC
 
Tabelle 11: Vergleich Kostenstruktur LCC und NC131 
 
Während LCC vornehmend im Linienverkehr operieren, bieten Charter-Airlines (CA) 
schon weitaus länger Flüge mit ähnlichen Charakteristika im Gelegenheitsverkehr an. 
Neben den bereits bei LCC behandelten Vorteilen profitieren Charter-Airlines vor allem 
von ihren extrem niedrigen Vertriebskosten. Ein Großteil der Sitzplätze wird pauschal 
an einen Reiseveranstalter verkauft. Eine Übersicht über die Vorteile, welche Charter 
Airlines gegenüber LCC zusätzlich noch besitzen, gibt Abbildung 8. 
 
                                                
 
 
129 Vgl. Ryanair (2005b), S. 20. 
130 Vgl. Die Zeit (2004), www.zeit.de  





Kostenvorteile von Charter-Airlines 
Vorteil Details 
Einsatz von größeren, wirt-
schaftlicheren Flugzeugen 
Durch den Einsatz von Flugzeugen mit 180-350 Sitzen (z.B. 
B757, A310) auch auf Mittelstrecken können die Kosten pro Sitz 
verringert werden. 
Höhere Flugzeugnutzung Charter-Airlines fliegen tlw. auch in der Nacht. 
Angebotene Kapazität besser 
an Nachfrage angepasst 
Keine Notwendigkeit mehrere Flüge pro Tag anzubieten bzw. 
Flüge (auf einer bestimmten Strecke) in der Nebensaison anzu-
bieten. 
Höhere Auslastung (85-90%) 
Sitzplätze werden im Vorhinein kontingentiert an Reise-
veranstalter verkauft. Schlecht ausgelastete Flüge werden nicht 
durchgeführt (evt. mit anderen Flügen zusammengelegt). 
Geringe Marketings- und Ver-
triebskosten 
Ein Großteil der Kapazität wird an wenige Key-Account Kunden 
(Reiseveranstalter) abgegeben. Häufig vertikale Integration mit 
größtem Reiseveranstalter (z.B. Thomas Cook Reisen und 
Condor, LTU und Rewe Touristik bzw. TUI und Hapaq Lloyd) 
Abbildung 8: Kostenvorteile von Charter-Airlines gegenüber LCC132 
 
Diesen Vorteilen steht jedoch entgegen, dass Charter-Airlines mit einer größeren Sai-
sonalität als NC oder LCC konfrontiert sind. Im Vergleich zu LCC kann auch noch fest-
gestellt werden, dass Charter-Airlines in der Regel kostenloses Catering und Borden-
tertainment anbieten, wodurch die Annahme gerechtfertigt erscheint, dass sich ihre 
Einheitskosten (bei gleicher Streckenlänge) nur unwesentlich von denen eines LCCs 
unterscheiden.  
3.5 Veränderung der Kostenstruktur von Airlines bei steigen-
dem Kerosinpreis 
Innerhalb der letzten 16 Jahre hat sich der Marktpreis für Kerosin mehr als verdoppelt 
(vgl. Abbildung 9). Die Gründe hierfür liegen in einer stark steigenden Nachfrage für 
Rohöl, welche nicht zur Gänze durch höhere Förderquoten aufgefangen wird, was sich 
aufgrund von Preisgleitklauseln in den Verträgen mit Treibstofflieferanten direkt im Ke-
rosinpreis widerspiegelt. Neben diesem langfristigen Anstieg unterlag der Rohölpreis 
auch kurzfristigen Schwankungen aufgrund politischer Ereignisse. Dies war zuletzt 
während des zweiten und dritten Golfkriegs (1991 sowie 2003) sowie nach der be-
schlossenen Reduktion der Förderquoten durch die OPEC (Organisation der ölexpor-
tierenden Länder) im Jahr 2000 der Fall. 
 
                                                
 
 




Preis für eine Tonne Kerosin in den USA
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Abbildung 9: Entwicklung des Kerosinpreis von 1988-2004133 
 
Eine ex-post Betrachtung der Entwicklung des Luftverkehrsmarktes innerhalb der letz-
ten zehn Jahre, zeigt jedoch, dass die Verdoppelung des Kerosinpreises keineswegs 
eine Reduktion des Luftverkehrs bewirkt hat. Im Gegenteil: Während die IATA in einer 
1995 (auf Basis eines Kerosinpreises von rund 200$ pro Tonne) veröffentlichten Prog-
nose das jährliche Wachstum des innereuropäischen Passagierluftverkehrs von 2005 - 
2010 mit 4,3% - 4,0% angab134, sieht die aktuelle Prognose trotz doppelten Kerosin-
preises sogar eine höhere jährliche Wachstumsrate von 4,8% für die Jahre 2004-2008 
vor.135 Das von zahlreichen Interessensvertretungen der Fluglinien vorgebrachte Ar-
gument, dass eine weitere Verteuerung von Kerosin durch eine Besteuerung dazu füh-
ren würde, dass der Luftverkehr stagniert oder gar zurückgeht (und dadurch zahlreiche 
Arbeitsplätze verschwinden) ist im Hinblick auf die historische Entwicklung daher zu-
rückzuweisen. Vielmehr ist anzunehmen, dass eine etwaige Preissteigerung in ähnli-
chem Ausmaß einerseits durch Sparmaßnahmen (insbesondere beim Kerosin-
verbrauch) aufgefangen sowie andererseits in Form von höheren Preisen (bzw. Kero-
sinzuschlägen) an die Passagiere weiter gegeben wird und allenfalls zu langsamerem 
Wachstum führt. 
 
In dieser Hinsicht interessant ist jedoch, dass die Realpreise für innereuropäische Flü-
ge trotz steigender Treibstoffkosten seit 1992 um ca. 35% zurückgegangen sind. Die-
ser Preisverfall reduzierte zwar die Margen von Fluglinien, im Branchenschnitt erwirt-
schafteten die europäischen Fluglinien im Jahr 2004 jedoch Gewinne.136 Dies zeigt, 
dass die Preiserhöhungen für Treibstoff durch Einsparungen in anderen Bereichen 
mehr als wettgemacht wurden, was sich auch in der gestiegenen relativen Bedeutung 
                                                
 
 
133 Vgl. Energy Information Administration (2005), www.eia.doe.gov 
134 Vgl. IATA (1995), S. 3-12. 
135 Vgl. IATA (2004b), www.iata.org 




der Treibstoffkosten innerhalb der Gesamtkosten widerspiegelt (vgl. Abbildung 10). 
Anhand der Grafik lässt sich die erwartungsgemäß starke Korrelation zwischen Kero-
sinpreis und relativem Anteil der Treibstoffkosten deutlich nachvollziehen.137 Zudem ist 
auch die unterschiedliche Bedeutung der Treibstoffkosten bei den beiden Geschäfts-
modellen NC (z.B. Austrian Airlines) und LCC (z.B. Ryanair) deutlich ersichtlich.  
 
 
Abbildung 10: Entwicklung des Kerosinpreises (Jahresdurchschnitt) sowie des Anteils 
der Treibstoffkosten an den betrieblichen Aufwendungen138 
 
Eine Besteuerung von Kerosin würde aus Sicht der Airlines einen weiteren Anstieg des 
Kerosinpreises darstellen und ist von ihrer Wirkung daher mit vergangenen Preisstei-
gerungen vergleichbar. Im Gegensatz zu einer Preissteigerung am Weltmarkt würde 
eine Kerosinsteuer allerdings nur lokal – in den Ländern die sie einführen – zu höheren 
Treibstoffpreisen führen. Aus diesem Grund ist es notwendig zu bestimmen, wie hoch 
der Anteil von Kurz-, Mittel- und Langstreckenflügen einer Carriergattung (NC, LCC, 
CA) am gesamten Flugaufkommen ist, und in welchem Ausmaß diese Flüge jeweils 
von einer Steuer betroffen wären. An Hand dieser Informationen (vgl. Tabelle 12) ist es 
dann möglich Aussagen darüber zu treffen, wie stark die Treibstoffkosten der einzelnen 
Carrierkategorien aufgrund der Besteuerung ansteigen würden. 
 
                                                
 
 
137 Die Berechnung eines Korrelationskoeffizienten nach Pearson (normiert zwischen 1 = positive Korrela-
tion, 0 = keine Korrelation und -1 = negative Korrelation) ergibt eine extrem hohe Korrelation zwischen 
dem Kerosinpreis und dem Anteil der Treibstoffkosten bei Austrian Airlines (0,92; hochsignifikant) sowie 
bei Ryanair (0,72; tendenziell signifikant). 
138 Eigene Berechnungen basierend auf: Geschäftsberichten von Austrian Airlines (vgl. Austrian Airlines 




Passagiere in % Passagiere in % Passagiere in %
Kurzstrecke 175.062 41% 53.649 68% 53.648 50%
Mittelstrecke (Intra EU) 81.628 19% 25.015 32% 25.015 23%
Mittelstrecke 77.320 18% 13.645 13%
Langstrecke 87.894 21% 15.510 14%
Gesamt 421.904 78.664 107.818
Aufteilung des Verkehrs der einzelnen Carrier nach Distanz





Tabelle 12: Aufteilung der Passagierzahlen nach der Distanz139 
 
Prinzipiell ist bei der Kostenstruktur von Fluglinien festzustellen, dass der Anteil der 
Treibstoffkosten mit steigender Durchschnittsflugdistanz zunimmt. Dies resultiert vor 
allem daran, dass ein großer Teil der variablen Kosten nicht von der Fluglänge, son-
dern vielmehr von einem LTO-Zyklus an sich abhängt. Mittels der Analyse des Anteils 
der Treibstoffkosten an den Gesamtkosten einiger, aufgrund der ausgeprägten Charak-
teristika ihres Streckennetzes ausgesuchten Carrier lässt sich dies verdeutlichen (vgl. 
Tabelle 13). 
 
Anteil der Treibstoffkosten an Gesamtkosten - Ausgewählte Carrier 
Klassifikation Carrier Anteil Treibstoffkosten Mittelwert 
Easyjet 14% 
LCC Ryanair 26% 20% 
Luxair 6% 
Adria Airways 12% NC Kurzstrecke 
SN Brussels 16% 
12% 
Singapore Airlines 25% 
NC Langstrecke 
Cathay Pacific 24% 
24% 
Tabelle 13: Kostenstruktur (Anteil Treibstoff) ausgewählter Carrier140 
 
Es zeigt sich, dass die Kerosinkosten aufgrund der niedrigeren Gesamtkosten bei LCC 
einen deutlich höheren Teil ausmachen als bei vergleichbaren Kurzstrecken-NC. Aus 
der unterschiedlichen Geschäftsstrategie ergibt sich zudem, dass die Treibstoffkosten 
beim Kostenführer Ryanair stärker durchschlagen als beim zweitgrößten LCC Easyjet. 
Im Mittel waren die Treibstoffkosten im Jahr 2004 bei LCC für 20% der Kosten verant-
wortlich. Bei den untersuchten Kurzstreckencarriern Luxair (Flotte von 16 Flugzeugen, 
davon keines größer als Boeing 737), Adria Airways (reine Kurzstreckenflotte beste-
hend aus sechs Canadair Regional Jets und drei Airbus A320) und SN Brussels (Flotte 
von 38 Jet-Flugzeugen, davon nur drei größer als Airbus A319) betrug der Anteil der 
Kerosinkosten im Jahr 2004 durchschnittlich rund 12%. Ein anderes Bild zeigt sich auf 
der Langstrecke. Bei Singapore Airlines (Flotte von 114 Flugzeugen, von denen nur 11 
weniger als 180 Sitzplätze haben) und Cathay Pacific (reine Langstreckenflotte beste-
                                                
 
 
139 Vgl. Eurostat (2005), S. 6ff; Eigene Berechnungen (vgl. dazu auch Kapitel 5.1.1 bzw. 5.2.1). 
140 Vgl. Easyjet (2005), S. 2; Ryanair (o.J.), www.ryanair.com; Luxair (2005), S. 23ff; Adria Airways (2005), 




hend aus Boeing 747 und 777 bzw. Airbus A340 und A330) lag der Anteil der Treib-
stoffkosten im Vergleichsjahr im Mittel bei ca. 24%. Interpoliert man die Werte für Kurz- 
und Langstrecken erhält man einen durchschnittlichen Anteil der Treibstoffkosten auf 
der Mittelstrecke von ca. 18%. Durch Hochrechnung dieser (nach Bedeutung der Dis-
tanzkategorie gewichteten) proportionalen Kerosinkosten mit den verschiedenen Steu-
ersätzen kommt man auf die in Tabelle 14 dargestellten Steigerungssätze des Treib-
stoffanteils an den Gesamtkosten bzw. der Gesamtkosten einzelner Carrier.  
 
NC LCC CA* NC LCC CA
17% 20,3% 20% 0% 0% 0%
Moderater Steuersatz  (31%) Szenario 1 19% 25% 24% 3% 6% 5%
Mittlerer Steuersatz  (120%) Szenario 2 24% 35% 32% 10% 24% 18%
Extrem hoher Steuersatz  (271%) Szenario 3 31% 48% 41% 23% 54% 40%
Moderater Steuersatz  (31%) Szenario 4 20% 25% 24% 4% 6% 5%
Mittlerer Steuersatz  (120%) Szenario 5 28% 35% 34% 15% 24% 21%
Extrem hoher Steuersatz  (271%) Szenario 6 38% 48% 46% 34% 54% 47%
Veränderung der Kostenstruktur bei Kerosinbesteuerung
* Bei Kurzstrecken und EU-Mittelstrecken wird aufgrund der vergleichbaren Kostenstruktur der LCC Wert  
(20%) verwendet, ansonsten der jeweilige NC-Anteil (18% bzw. 24%).




Besteuerung sämtlichen getankten Kerosins
Anstieg Gesamtkosten
 
Tabelle 14: Veränderung der Kostenstruktur bei Besteuerung 
 
Bei NC würde die Besteuerung von Intra-EU-Flügen zu einem Anstieg des Treibstoff-
anteils an den operativen Kosten von 16% auf zw. 19 und 31% führen. Wären auch 
Flüge in Gebiete außerhalb der EU (zumindest in eine Richtung) betroffen, würde sich 
der Anteil auf bis zu 38% erhöhen. Bei den Gesamtkosten käme es in den Szenarien 
1-3 zu Anstiegen (je nach Steuerhöhe) zw. 3% und 23%, in den Szenarien 4-6 hätten 
NC einen Anstieg der operativen Kosten von zw. 4% und 34% zu verbuchen. 
 
Für LCC wäre es indifferent, ob sich die Besteuerung auf das in der EU insgesamt ge-
tankte Kerosin oder nur auf für Intra-EU-Flüge erworbenen Treibstoff beziehen würde, 
da sie (von einigen vernachlässigbaren Ausnahmen abgesehen) nur Flüge im EU-
Raum anbieten. Im Falle einer Besteuerung würden die Kosten für Kerosin bei modera-
tem Steuersatz ein Viertel bzw. bei extrem hoher Besteuerung sogar fast die Hälfte 
(48%) der gesamten Kosten ausmachen. Auf die Gesamtkosten umgelegt bedeutet 
das einen Anstieg 6% (moderate Betrachtung) bis hin zu 54% (extrem hoher Steuer-
satz). 
 
Relative starke Änderungen der Kostenstruktur würden sich auch bei CA einstellen. Je 
nach Szenario würde sich der Anteil der Treibstoffkosten an allen operativen Kosten 
auf 24% bis hin zu 46% erhöhen. Die Gesamtkosten würden sich um 5% bis hin zu 
47% erhöhen.  
 
Eine Besteuerung von Kerosin würde also den Kostenvorteil von LCC und CA im Ge-




Geschäftsmodellen im Bereich der Treibstoffkosten kaum signifikante Einsparungen 
erreichen lassen.  
3.6 Möglichkeiten zur Reduktion der Treibstoffkosten 
3.6.1 Technische Möglichkeiten zur Einsparung von Kerosin 
In den vergangenen 30 Jahren konnte aufgrund zahlreicher Innovationen bei Trieb-
werk- und Flugzeugherstellern der Treibstoffverbrauch von Flugzeugen um rund 40% 
gesenkt werden. Aufgrund des technischen Fortschrittes werden weitere Einsparungen 
von bis zu 30% des heutigen Verbrauchs pro Kilometer bis 2020 erwartet.141 Der ge-
stiegene Kerosinpreis hat bereits heute dazu geführt, dass ein möglichst geringer 
Treibstoffverbrauch ein kritischer Erfolgsfaktor von neu entwickelten Flugzeugen ist 
(z.B. Boeing 787 bzw. Airbus A350).142 Aus diesem Grund ist der Betrieb von dem 
Stand der Technik entsprechenden Flugzeugen und Triebwerken der Faktor, welcher 
das größte Einsparungspotential besitzt. Eine neue Boeing 737-800 mit ca. 150 Plät-
zen von Scandinavian Airlines verbraucht z.B. um rund 20% weniger Kerosin pro Sitz-
kilometer als eine ebenso bestuhlte McDonnel Douglas MD-82 (welche in den 80er 
Jahren entwickelt wurde).143 Seit ca. 10 Jahren statten zahlreiche Airlines ihre Flug-
zeuge auch mit so genannten Winglets aus (sofern diese nicht bereits ab Werk instal-
liert sind). Diese nach oben aufgestellten Flügelverlängerungen können durch Redukti-
on von Luftturbulenzen den Treibstoffverbrauch um bis zu 3% senken, wodurch sich 
die Nachrüstungskosten von etwa 750 000 USD (z.B. für eine Boeing 737) schon nach 
relativ kurzer Zeit amortisieren.144 
 
 
Abbildung 11: Winglets bei einer Southwest Boeing 737-700 
 
Angesichts der zunehmenden Bedeutung der Treibstoffkosten hat die IATA eine Reihe 
von Maßnahmen publiziert, welche den Treibstoffverbrauch reduzieren können:145 
 
• Durch die Verwendung des jeweils für einen bestimmten Flug bestgeeigneten 
Flugzeugs lassen sich die Treibstoffkosten am effizientesten reduzieren. Dabei 
                                                
 
 
141 Vgl. Deutsches Verkehrsforum (2001), S. 14. 
142 Vgl. Boeing (2005), www.boeing.com bzw. Airbus (2005), www.airbus.com 
143 Vgl. Scandinavian Airlines (2005a), S. 50. 
144 Vgl. Cohn (2005), www.baltimoresun.com 




besteht ein Trade-Off zwischen den niedrigeren Einheitskosten (z.B. Kosten pro 
angebotenem Sitzkilometer [ASK]) größerer Flugzeuge auf langen Strecken, 
sowie den höheren Kosten pro Sitz von Großflugzeugen bei Start und Lan-
dung.146  
 
• Vor Abflug wird empfohlen, die Triebwerke erst möglichst spät anzulassen und 
stattdessen die Bordsysteme durch Energieaggregate des Flughafens versor-
gen zu lassen. Auf dem Taxiway (Verbindungsweg zwischen Terminalstand-
platz und Startbahn) wird nahe gelegt, nach Möglichkeit nur ein Triebwerk zum 
Antrieb zu verwenden und eine möglichst direkte Route zu rollen.147 Weiters 
sollte der Pilot in der Luft stets die direkteste (verfügbare) Route fliegen und e-
ventuelle Abkürzungen von der Luftraumkontrolle anfordern. 
 
• In der Luft kann man durch eine reduzierte Fluggeschwindigkeit Treibstoff ein-
sparen. Eine Verringerung der Reisegeschwindigkeit um 3-4% kann bei länge-
ren Flügen zu Treibstoffeinsparungen zw. 6-7% führen.148 Auch durch die Wahl 
der adäquaten Flughöhe (je höher desto ökonomischer) lässt sich der 
Verbrauch reduzieren. So benötigt z.B. ein Airbus A340, welcher wegen Luft-
raumüberlastung 4000 Fuß unter seiner optimalen Flughöhe fliegen muss, pro 
Stunde ca. 320 Liter Kerosin zusätzlich.149 
 
• Ein wichtiger Faktor ist auch die Reduktion des Leergewichts des Flugzeugs 
(ohne Passagiere und Fracht). Dabei lassen sich beispielsweise durch das Ent-
fernen von nicht benötigten Bordküchenutensilien oder Ähnlichem langfristig 
Einsparungen erreichen. Bei der Betankung wird empfohlen, nicht mehr als die 
vorgeschriebene Mindestmenge Kerosin an Bord zu nehmen. Diese besteht 
aus dem errechneten Kerosinverbrauch für die geplante Strecke, sowie einer 
Ausweichreserve, die das Anfliegen eines Ersatzflughafens inkl. Warteschleife 
(bis zu 30 min) ermöglicht.150 Neben der Reduktion des Gewichts besteht auch 
die Möglichkeit, durch eine bessere Verteilung der Passagiere eine Schwer-
punktverlagerung zu erreichen, welche den Treibstoffverbrauch senkt.151 Eine 
abschließende Empfehlung ist es, das Flugzeug regelmäßig zu warten und die 
Außenhaut zu reinigen und glatt zu halten. So rechnet die IATA vor, dass bei-
spielsweise eine um 5mm hervorstehende vordere Einstiegstüre zu einem jähr-
lichen Mehrverbrauch von etwa 9000 Liter Kerosin führt.152  
 
Wie ernsthaft Fluglinien diese Maßnahmen umsetzen zeigt sich z.B. bei Air Canada, 
welche zu Testzwecken eine glatt polierte Boeing 767 ohne Lackierung (vgl. Abbildung 
                                                
 
 
146 Vgl. Hansen / Wei (2003), S. 291. 
147 Vgl. Sowden (2002), S. 5f. 
148 Vgl. Doganis (2002), S. 110. 
149 Vgl. Hoffmann (2005), www.derstandard.at 
150 Vgl. Boeing Flight Operations Engineering (2004), S. 22. 
151 So werden z.B. auf nicht voll ausgelasteten Ryanair-Flügen die hinteren Sitzreihen freigehalten.  




12) betreibt. Aufgrund der Reduktion des Leergewichts um 160kg und eines geringeren 
Luftwiderstands erhofft man sich Einsparungen von bis zu 24000 USD pro Jahr.153  
 
 
Abbildung 12: Unlackierte Boeing 767 von Air Canada154 
3.6.2 Wirtschaftliche Möglichkeiten zur Senkung der Treibstoffkos-
ten 
3.6.2.1 Anpassung des Streckennetzes 
Die einfachste Möglichkeit, den Kerosinverbrauch pro Passagier zu reduzieren, besteht 
darin, die Auslastung des Fluges zu erhöhen, und somit den Verbrauch auf eine größe-
re Anzahl von Fluggästen zu verteilen. In diesem Sinne müssen Fluglinien daher stän-
dig ihr Streckennetz auf Wirtschaftlichkeit evaluieren und die Anzahl der Flüge, welche 
nicht selbst kostendeckend sind, möglichst reduzieren. Während dies bei LCC auf-
grund der Prämisse, dass jeder einzelne Flug gewinnbringend sein muss, ohnehin ge-
schieht, überwiegt in der Kostenrechnung von NC das Netzgesamtergebnis, wodurch 
auch eine Vielzahl von – für sich betrachtet – nicht profitablen Strecken (insbesondere 
Zubringerflüge auf der Kurzstrecke) fortgeführt wird.  
 
                                                
 
 
153 Vgl. Flight International (2005), www.flightinternational.com; Diese Praxis (keinen Anstrich zu verwen-
den) wird von American Airlines bereits seit Gründung der Fluglinie betrieben.  




Kerosinverbrauch nach Distanz (Kurzstrecke) 
Boeing 737-800, 109 Passagiere (Auslastung: 75%), von München (MUC) nach 




pro Pax (l) 
Verbrauch pro 
Pax pro 100km (l)
Frankfurt FRA 299 2302 21,1 7,1 
Hamburg HAM 600 3342 30,7 5,1 
London LHR 940 4512 41,4 4,4 
Manchester MAN 1128 5163 47,4 4,2 
Athen ATH 1517 6502 59,7 3,9 
Tabelle 15: Kerosinverbrauch nach Distanz (Kurzstrecke)155 
 
Eine auf Basis der Daten von Tabelle 15 berechnete Regressionsanalyse156 kommt zu 
dem Ergebnis, dass 1272 l Kerosin pro Flug fix verbraucht werden (Start und Landung) 
und zusätzlich für jeden geflogenen Kilometer etwa 3,5 l aufgewendet werden.  
 
Daraus ist ersichtlich, dass die Fixkosten von Start und Landung bei kurzen Flügen 
überproportional ins Gewicht fallen. So wird beispielsweise auf dem doppelt so weiten 
Flug von München nach Hamburg nicht das Doppelte sondern nur ca. um die Hälfte 
mehr Kerosin verbraucht als auf dem Flug von München nach Frankfurt. Sofern ein 
Schnellzuganschluss zum Flughafen vorhanden ist, könnten daher beispielsweise in 
Zukunft stärker als bisher Zubringerflüge zu wenig frequentierten Flughäfen entlang 
dieser Schnellzuglinie eingestellt werden und von der Bahn übernommen werden.157 In 
diesem Fall ist eine Kooperation mit Eisenbahngesellschaften denkbar, bei der die An-
schlusspassagiere mit dem Flugticket direkt weiterreisen können. Die mögliche Band-
breite einer Zusammenarbeit zwischen den Verkehrsträgern lässt sich am Beispiel 
Flughafen Zürich, Swiss und Schweizer Bundesbahnen beobachten. Nachdem der 
Flughafen mit einem Schnellbahnanschluss ausgestattet wurde, ist der Anteil der Rei-
senden, welche mit dem Zug zum Flug fahren, auf 31% angestiegen. An mehr als 120 
Bahnhöfen der Schweiz haben die Passagiere die Möglichkeit, ihr Gepäck direkt auf-
zugeben bzw. abzuholen. Alternativ ist auch eine Auslieferung des Gepäcks auf einem 
Gepäckband, welches sich direkt in der Abfahrtshalle des Bahnhofs befindet, mög-
lich.158 Der Ersatz von Zubringerflügen setzt natürlich einerseits einen Bahnnetzan-
schluss des Flughafens voraus und erfordert andererseits auch eine wettbewerbsfähi-
ge Reisezeit der Bahn für die betrachtete Relation. Eine Studie der deutschen For-
schungs- und Versuchsanstalt für Luft- und Raumfahrt kommt zu dem Ergebnis, dass 
in Deutschland bei einer angenommenen Durchschnittsgeschwindigkeit der Bahn von 
                                                
 
 
155 Vgl. Scandinavian Airlines (2005b), http://sasems.port.se/; eigene Berechnungen 
156 Die Regressionsanalyse ist ein statistisches Verfahren zur Erklärung von Zusammenhängen und zur 
Abschätzung der Werte der abhängigen Variable Y (hier: Kerosinverbrauch) mittels der unabhängigen 
Variable X (hier: Distanz). Das Ergebnis der Analyse ist eine Funktion vom Typ: y = b0 + b1*X1 +…+ 
bn*Xn. Im konkreten Fall lautet die Regressionsgleichung Y = 1272 + 3,448 * X. Der zwischen 0 und 1 
normierte r²-Wert der Analyse (Bestimmtheitsmaß) zeigt das Verhältnis der erklärten Abweichung zur 
Gesamtabweichung. Je höher dieser Wert, desto besser erklärt das Modell die Variation der erklärten 
Größe (hier: 1). Statistisch gesehen können also fast 100% der Abweichung des Verbrauchs durch die 
Distanz erklärt werden, was vermutlich vor allem darauf zurückzuführen ist, dass die von SAS veröffent-
lichten Werte ebenfalls mittels einer Funktion errechnet worden sind.  
157 Vgl. Engström et. al (1997), S. 25. 




225km/h, nur noch sieben bedeutende Flugverbindungen mit einer Reisedistanz von 
zumindest 400km einen Zeitvorteil gegenüber der Bahn aufweisen würden.159 Obwohl 
der Hochgeschwindigkeitszug ICE auf offener Strecke über 300km/h fahren kann, ist 
man aufgrund der Tatsache, dass Schnellzugtrassen in Deutschland häufig durch (nur 
langsam befahrbare) Stadtzentren verlaufen, von solchen Durchschnittsgeschwindig-
keiten bislang noch weit entfernt. Die Luftliniengeschwindigkeiten, welche der ICE zwi-
schen deutschen Großstädten erreicht, liegen nur bei ca. 130km/h. Im Gegensatz dazu 
werden auf dem sternförmig trassierten TGV-Netz Frankreichs Luftliniengeschwindig-
keiten deutlich über 200km/h erreicht.160  
 
Aktuelle Beispiele für die Benutzung von Zügen als Zubringer, sind der Einsatz des 
Hochgeschwindigkeitszugs Thalys zwischen Brüssel (bzw. Lille) und dem Flughafen 
Paris Charles de Gaulle durch Air France161 oder das deutsche Angebot Rail&Fly, bei 
dem Kunden von zahlreichen Airlines mit ihrem Flugticket vom Flughafen mit der Bahn 
zu ihrem Endziel fahren können.  
 
Der Ersatz von unrentablen Kurzstreckenflügen durch Bahnzubringer ist bei entspre-
chender Attraktivität des Bahnangebots daher als erstzunehmende Alternative zur 
Treibstoffreduktion anzusehen, welche außerdem zu einer Entlastung verstopfter Flug-
häfen führen würde. Die dadurch gewonnenen Kapazitäten (Slots) könnten zudem für 
gewinnbringende, nicht substituierbare Langstreckenflüge verwendet werden.162  
3.6.2.2 Tankering Strategien  
Unter Tankering-Strategien versteht man entweder den Abflug von einem alternativen 
Flughafen, welcher in einem steuerbefreiten Land liegt, die Mitnahme von einer größe-
ren Menge Treibstoff als notwendig für einen Flug von einem steuerbefreiten Land in 
ein Land, in welchem Kerosin besteuert wird, oder eine Zwischenlandung in einem 
steuerbefreiten Land, welche primär dem Aufnehmen von billigerem Treibstoff dient. 
 
Im Falle der Einführung einer EU-weiten Kerosinsteuer, bei der die Schweiz nicht mit-
zieht (was aus politischer Sicht jedoch eher unwahrscheinlich ist), wäre es beispiels-
weise für Fluglinien benachbarter Länder wie Deutschland oder Frankreich sinnvoll, 
einige Abflüge (insbesondere von Langstreckenflügen) in die Schweiz zu verlegen, um 
dadurch die Steuer zu umgehen. Dies würde einerseits die ökologische Wirkung der 
Steuer reduzieren und andererseits eine Wettbewerbsverzerrung zu Gunsten von Airli-
nes, welche im steuerbefreiten Gebiet operieren, darstellen (vgl. Kapitel 2.3). 
 
Die Aufnahme von nicht benötigtem Treibstoff bei einem Flughafen, auf dem keine 
Steuer zu entrichten ist, rechnet sich für die Fluglinie dann, wenn die Preisdifferenz 
zwischen den Kerosinpreisen größer ist als die Mehrkosten, welche durch die Mitnah-
                                                
 
 
159 Vgl. Haupt (1983), S. 53. 
160 Vgl. Vieregg (2004), S. 75. 
161 Vgl. IATA (2003), S. 13. 




me des überflüssigen Treibstoffs auftreten, was nur bei einem sehr hohen Steuersatz 
der Fall wäre. Um das Ziel der Verringerung der gesamten Treibstoffkosten zu errei-
chen, müssen neben dem erhöhten Verbrauch in Folge des größeren Gewichts auch 
die höheren Verschleißwerte von Turbinen, Reifen oder Bremsen und die daraus resul-
tierenden Wartungskosten berücksichtigt werden.163 Eine weitere Einschränkung stel-
len Gewichts- und Tankkapazitäten des Flugzeugs dar, welche der Zunahme von zu-
sätzlichem Treibstoff Grenzen setzen.164  
 
Eine Zwischenlandung zur Aufnahme von unversteuertem Kerosin ist dann betriebs-
wirtschaftlich sinnvoll, wenn die Kosten, welche im Rahmen des zusätzlichen LTO-
Zyklus auftreten, durch die Kerosinpreisdifferenz zusammen mit der Kostenersparnis 
aufgrund des niedrigeren Gewichts des Flugzeugs auf der Flugstrecke bis zur Zwi-
schenlandung, mehr als abgedeckt werden. Legt man z.B. den Kerosinverbrauch eines 
LTO-Zyklus einer Boeing 737-800 von SAS zu Grunde (1278l)165, und bewertet diese 
Menge mit dem Durchschnittspreis für Kerosin (1,2 USD pro Gallone [=3,78l]; Stand 
2004)166 zeigt sich, dass die Ersparnis durch den günstigeren Kerosinpreis rund 400 
USD an zusätzlichem Treibstoffverbrauch sowie etwaige zusätzliche Lande- und Über-
flugsgebühren wettmachen muss, um eine Zwischenlandung zu rechtfertigen. Bei 
Langstreckenflugzeugen wäre diese Nutzenschwelle aufgrund der höheren Kosten von 
Start und Landung sogar noch deutlich größer. Da eine zusätzliche Landung zudem 
noch die Reisedauer verlängert (was in den Augen der Passagieren die Leistungsquali-
tät verschlechtert und auch zu einer schlechteren Reihung des Fluges in CRS führt) ist 
davon auszugehen, dass diese Möglichkeit nur bei einem sehr hohen Steuersatz wirt-
schaftliche Relevanz erhält. 
 
Der Vollständigkeit halber werden hier auch Hedging-Strategien angeführt, da sie bei 
richtiger Anwendung und günstiger Kerosinpreisentwicklung die Treibstoffkosten einer 
Fluglinie reduzieren können. Unter Hedging versteht man die vertragliche Absicherung 
gegen künftige, negative Entwicklungen des Kerosinpreises durch die Fluglinie. Bei der 
gängigsten Variante, dem so genannten Forward-Kauf verpflichtet man sich, in der 
Zukunft zu einem vorher festgelegten Preis zu kaufen. Neben dieser Grundmethode 
gibt es eine Reihe von komplexeren Möglichkeiten, sich mittels Börsenderivativen (z.B. 
Optionen) gegen Preisschwankungen abzusichern. Dabei ist jedoch zu beachten, dass 
Hedging ein kostspieliges Verfahren ist, welches bei ungünstiger Preisentwicklung statt 
Einsparungen vielmehr erhebliche Zusatzkosten verursachen kann.167 
3.7 Veränderung der Kosten pro Flug 
Um eine Abschätzung der Kostensteigerungen nach Streckenlänge einzelner Flüge 
machen zu können, gilt es, zuerst typische Verbrauchsdaten für Kurz-, Mittel- und 
                                                
 
 
163 Vgl. Abdelghany et al. (2005), S. 8. 
164 Vgl. Boeing Flight Operations Engineering (2004), S. 53f. 
165 Vgl. Scandinavian Airlines (2005b), http://sasems.port.se/; eigene Berechnungen 
166 Vgl. Energy Information Administration (2005), http://www.eia.doe.gov 




Langstreckenflüge zu berechnen.168 Laut Statistik der Vereinigung Europäischer Flugli-
nien beträgt die mittlere Fluglänge europäischer Carrier innerhalb Europas 721km.169 
Bewertet man dies mit der errechneten Verbrauchsfunktion für Kurzstrecken (ange-
nommener Flugzeugtyp B737, vgl. 3.6.2.1) erhält man dafür einen mittleren Verbrauch 
von 3796 Litern. Die durchschnittliche Fluglänge auf der Mittelstrecke wurde mit 
2500km angenommen. Nimmt man den mittleren Kerosinverbrauch pro Kilometer der 
auf dieser Distanz häufig eingesetzten Flugzeugmuster Airbus A-321 (4,45l/km) bzw. 
Boeing 737-800 (3,95l/km) ergibt sich ein durchschnittlicher Kerosinverbrauch bei Mit-
telstreckenflügen von 10500 Litern.170 
 
Analog zur Vorgehensweise bei Mittelstreckenflügen wurde die mittlere Distanz von 
Langstreckenflügen mit 7000km angenommen und mit dem Mittelwert der durchschnitt-
lichen Verbrauchswerte einer Boeing 767 (8,05l/km) und eines Airbus A-330 (8,8l/km) 
multipliziert, wodurch sich ein Gesamtverbrauch von 59220 Litern ergibt.171 
 
Nimmt man den mittleren Kerosinpreis des Jahres 2004 als Basis für die Treibstoffkos-
ten der drei angeführten Durchschnittsflüge ergeben sich Treibstoffkosten pro Flug von 
980€ (Kurzstrecke), 2709€ (Mittelstrecke) und 15279€ (Langstrecke).  
 
Wendet man anschließend die Steuerszenarien auf die gefunden Durchschnittswerte 
des Kerosinverbrauchs an, ergeben sich die folgenden Mehrkosten pro Flug (eine 
Richtung, vgl. Tabelle 16): 
                                                
 
 
168 Die Begriffe Kurz-, Mittel- und Langstrecken sind in der Literatur nicht eindeutig definiert. In weiterer 
Folge werden Flüge unter 1000km als Kurzstrecke, Reisen zwischen 1000 und 5000 km als Mittelstre-
cke und alles darüber hinaus als Langstrecke bezeichnet. Die relativ groß gefasst Bandbreite von Mit-
telstrecken deckt sich z.B. mit der Einteilung der Fluglinie Condor, die ihre Strecken über die Flugzeit 
einteilt, wobei ebenfalls erst Strecken mit mehr als fünf Stunden (ca. 5000km) als Langstrecke gelten 
(vgl. Condor [2006], www7.condor.com). In weiterer Folge werden für Aussagen zu den drei Kategorien 
jeweils repräsentative Beispielflüge mit einer Flugstrecke von 721km (Kurz-), 2500km (Mittel-) bzw. 
7000km (Langstrecke) verwendet. 
169 Vgl. Association of European Airlines (2005a), S. 79. 
170 Vgl. Scandinavian Airlines (2005b): http://sasems.port.se; Eigene Berechnungen. 




NC LCC & CA NC LCC & CA NC CA
Moderat 304 € 3,2 € 2,2 € 840 € 8,2 € 6,1 € 4.736 € 22,6 € 18,4 €
Mittel 1.175 € 12,5 € 8,5 € 3.251 € 31,9 € 23,5 € 18.335 € 87,3 € 71,4 €
Extrem hoch 2.654 € 28,2 € 19,2 € 7.341 € 71,9 € 53,0 € 41.405 € 197,2 € 161,2 €
*   Kosten pro Passagier (Pax) von NC basieren auf 94 Pax (B737-800 mit 65% Auslastung; AEA-Durchschnitt 
2004). Wert für LCC und CA basiert auf 138 Passagieren (Mittelwert der Passagierkapazität von B737 bei Ryanair 
[189] und A319 bei Easyjet [156], angenommene Auslastung: 80%)
**  Kosten pro Pax von NC basieren auf 157 Pax (Mittelwert der Passagierkapazität von B737-800 (145) bzw. A-
321 (170) mit 65% Auslastung; AEA-Durchschnitt 2004). Wert für LCC und CA basiert auf 138 Passagieren 
(Mittelwert der Passagierkapazität von B737 bei Ryanair [189] und A319 bei Easyjet [156], angenommene 
Auslastung: 80%)
***   Kosten pro Passagier (Pax) von NC basieren auf 210 Pax (Mittelwert der Passagierkapazität von B767-300 
[305] und A-330 [295] bei typischer 3-Klassen Konfiguration und Auslastung 70% [durchschnittliche Auslastung 
AEA-Airlines auf Langstrecke]). Wert für CA basiert auf 257 Pax (Mittelwert der Kapazität von 767-300 bei 












Tabelle 16: Mehrkosten eines Fluges bei Kerosinbesteuerung172 
 
Die beachtliche Höhe der ermittelten Mehrkosten würde eine einfache Prognostizier-
barkeit von Reaktionen seitens der Airlines vermuten lassen, eine historische Betrach-
tung des Einflusses des Kerosinpreises auf die Aktivität von Fluglinien sowie die Ti-
cketpreise zeigt jedoch, dass es schwierig ist, eindeutige kausale Folgen abzuleiten. 
Denn, obwohl sich der Kerosinpreis in den letzten 10 Jahren verdoppelt hat, sind die 
Ticketpreise real gesunken was dazu führte, dass der Luftverkehr nicht zurückgegan-
gen sondern weltweit sogar mit rund 5% pro Jahr gewachsen ist.173  
 
Die großen Produktivitätssteigerungen der Vergangenheit bei simultaner Reduktion der 
Gewinnmarge lassen allerdings die Annahme zu, dass weitere Kerosinpreissteigerun-
gen nicht mehr im gehabten Ausmaß durch Kosteneinsparungen in anderen Bereichen 
aufgefangen werden können. Eine Befragung von Funktionären von insgesamt 26 eu-
ropäischen Linienfluggesellschaften kam zu dem Ergebnis, dass bei einer Steuer in der 
Höhe von (nur) 10% auf Kerosin174 die Wahrscheinlichkeit einer Tariferhöhung über 
70% beträgt und damit die wahrscheinlichste Reaktion auf eine Kerosinpreiserhöhung 
wäre. Eine doppelt so hohe Belastung (Steuer von 20%) würde sogar in 85% aller Fälle 
zu einer Tariferhöhung führen. Neben der Tariferhöhung ziehen Airlines vor allem eine 
Modernisierung der Triebwerke sowie allgemeine Kosteneinsparungen als Reaktion 
auf den Kostenanstieg in Betracht.175  
 
                                                
 
 
172 Vgl. Association of European Airlines (2005a), S.79; Ryanair (2006), www.ryanair.com; Easyjet (2006), 
www.easyjet.com; Airbus (2006b), www.airbus.com; Thomsonfly (2006), www.thomsonfly.com; LTU 
(2006), www.ltu.de 
173 Vgl. IATA (2005), S. 11. 
174 Als Grundlage für diesen Wert wurde die im Jahr 1989 eingeführte schwedische Emissionsabgabe 
genommen, welche für die Fluglinien pro kg Stickstoff (NOx) bzw. Kohlendioxid (CO2) Mehrkosten von 
12 bzw. 0,25 SEK vorsah. Dies entsprach zur Zeit der Befragung im Mittel der in Schweden eingesetz-
ten Flugzeuge einer Kostenerhöhung für Kerosin von etwa 10%.  




Dies zeigt zwar, dass eine Erhöhung der Ticketpreise die wahrscheinlichste Reaktion 
von Seiten der Fluglinien ist, lässt jedoch offen, in welchem Ausmaß die zusätzlichen 
Kosten auf die Konsumenten übergewälzt werden und wie weit die Kosten von den 
Fluglinien aufgefangen werden können. Dies hängt unter anderem von der Steilheit der 
Angebotskurve ab. Aufgrund der hohen Fixkosten und der geringen Flexibilität (auf-
grund verbindlicher Halbjahresflugpläne) kann das Angebot im Luftverkehr kurzfristig 
nur in relativ kleinem Ausmaß an Nachfragepreisänderungen angepasst werden, wo-
durch davon auszugehen ist, dass die Steuer zumindest zum Teil von den Fluglinien 
selbst getragen würde.176 Eine Umwälzung der Steuer ist zudem nur dann möglich, 
wenn sie von einem Großteil der Fluglinien eines Marktes betrieben wird (ähnlich wie 
die seit ca. 2003 von fast allen Airlines eingeführten Kerosinzuschläge). Können es 
sich jedoch ein oder mehrere bedeutende Carrier leisten, die höheren Kosten nicht 
weiterzugeben (und die Flugpreise konstant zu halten), setzt dies auch andere Flugli-
nien unter Druck, die Kosten selber zu tragen, um im Preiswettbewerb bestehen zu 
können. 
 
Um die Wirkung einer Steuer adäquater zu modellieren, werden daher die bereits an-
geführten Szenarien (vergleiche Abschnitt 2.5) jeweils um zwei Optionen erweitert: 
 
a:  Die durch die Steuer entstandenen Mehrkosten werden zur Gänze an die 
Konsumenten in Form von höheren Ticketpreisen weitergegeben;  
 
b:  Die durch die Steuer entstandenen Mehrkosten werden nur zur Hälfte an die 
Konsumenten in Form von höheren Ticketpreisen weitergegeben. 
3.8 Anpassung der Ticketpreise bei Kerosinbesteuerung 
Um nach der Streckenlänge gegliederte Aussagen über durch Kerosinbesteuerung 
hervorgerufene Preissteigerungen zu machen, ist es zuvor notwendig, absolute Durch-
schnittspreise (hin und retour) für die einzelnen Segmente zu eruieren. Eine aufwendi-
ge EU-Studie über die europäische Luftfahrt kommt zu dem Ergebnis, dass der durch-
schnittliche Economy-Netto-Ticketpreis (hin und zurück) von NC innerhalb Europas 
236€ beträgt.177 In ihrer Tarifanalyse für Kurzstreckenflüge ab Wien und München 
kommen Kummer und Medenbach zu dem Ergebnis, dass der durchschnittliche Preis 
für Business-Class-Tickets bei eintägigem Aufenthalt hingegen rund 845€ beträgt.178 
Um Durchschnittswerte für LCC zu erhalten, bietet sich eine Betrachtung der Ticket-
preise der drei größten LCC Europas (Ryanair, Eaysyjet und Air Berlin) an. Als Mittel-
wert der Ticketpreise erhält man dabei einen durchschnittlichen Flugpreis von 126€ 
(Hin- und Rückflug), welcher um ca. 50% unter dem Economypreis von NC auf Kurz-
                                                
 
 
176 Vgl. Varian (1995), S. 282f. 
177 Vgl. Europäische Kommission, DG TREN (2005), S. 212. 
178 Vgl. Kummer / Medenbach (2004), S. 17; Eigene Berechnungen. Da ein großer Anteil von Business 
Class Tickets für Geschäftsreisen benutzt werden, welche nur einen Tag dauern („Tagesrandflüge“), 
wird dieser Wert in der weiteren Analyse als repräsentativer Durchschnittspreis für Business Class Ti-




strecken liegt.179 Aufgrund der ähnlichen Angebotscharakteristika wird dieser Preis 
nachfolgend auch für Kurzstreckenflüge von CA verwendet. 
 
Mangels einer einheitlichen Definition von Mittel- und Langstreckenflügen gibt es keine 
vergleichbaren Aufstellungen zu Durchschnittspreisen auf diesen Distanzen. Auch von 
Seiten der Fluglinien gibt es aufgrund der Sensibilität dieser Daten zu diesem Thema 
keine Veröffentlichungen,180 weshalb an dieser Stelle eine Stichprobe mit für die jewei-
lige Distanz repräsentativen Flügen gezogen wurde und anhand der ermittelten Preise 
ein Mittelwert errechnet wurde (vgl. Tabelle 17 bzw. ausführlich Anhang 2-4). Innerhalb 
der Economy Preise von Netzwerkcarriern wurde dabei eine Unterscheidung zwischen 
Discounted- (vergünstigte Economy-Class-Tickets mit Einschränkungen zumeist bzgl. 
Buchungs- und Reisezeit) und Full-Economy getroffen. Anhand der durch die oben 
bereits zitierte EU-Studie ermittelten Verteilung (ca. 50% aller in Europa von IATA-
Mitgliedern verkauften Tickets sind Economy Discounted, 30% Full Economy und 20% 
Business) wurde anschließend eine Gewichtung der Economy Tarife durchgeführt.181  
 
Als Referenzpreis für LCC- und CA-Mittelstreckenflüge innerhalb der EU bietet sich der 
durchschnittliche Netto-Ticketpreis von Air Berlin an (hin und zurück 174€)182, da diese 
Fluglinie vorwiegend touristische Verbindungen zwischen Deutschland und bedeuten-
den Feriendestinationen in der Mittelmeerregion (v.a. Spanien und Griechenland) an-
bietet. Dabei werden nicht nur Plätze im Einzelverkauf abgesetzt sondern zusätzlich 
auch Kontingente geblockt an Reiseveranstalter verkauft (Charterverkehr). Im Extra-
EU-Mittelstrecken bzw. Langstreckenbereich wird für CA jeweils der durchschnittliche 
Discounted Economy Tarif der untersuchten NC-Flüge als Preis angenommen, wo-
durch sich Werte von 461€ für Mittel- und 645€ für Langstreckenflüge ergeben.183 
 
                                                
 
 
179 Vgl. Ryanair (2005a), S. 3. 
180 Vgl. Fachgespräch Kopp (2006). 
181 Vgl. Europäische Kommission, DG TREN (2005), S. 214. 
182 Vgl. Ryanair (2005a), S. 3. 
183 Um die Validität dieser Methode der Bestimmung von NC-Durchschnittspreisen zu überprüfen, wurde 
auch ein Preis für die Kurzstrecke errechnet (Economy Class: 252€, Business Class: 923€). Diese erhal-
tenen Werte weichen nur unwesentlich von den Werten der genannten – aufgrund der größeren Fallzahl 
jedoch vorzuziehenden - Studien über Flugpreise auf der Kurzstrecke ab (Economy: 236€, Business: 
845€), weshalb auch bei den Preisen längerer Flüge von einer guten Abbildung des Marktpreises aus-




Durchschnittlicher Nettoticketpreis Intra-EU-Mittelstrecke 
Economy von Amsterdam 
(AMS) nach Discounted Full Gewichteter Durchschnitt* 
Business
Madrid (MAD) 225 € 659 € 388 € 759 € 
Helsinki (HEL) 361 € 845 € 543 € 935 € 
Lissabon (LIS) 384 € 835 € 553 € 930 € 
Durchschnitt Economy: 495€, Durchschnitt Business: 875€ 
     
Durchschnittlicher Nettoticketpreis Extra-EU-Mittelstrecke 
Economy von Wien (VIE) 
nach Discounted Full Gewichteter Durchschnitt* 
Business
Moskau (SVO) 444 € 996 € 651 € 1.605 € 
Kairo (CAI) 449 € 900 € 618 € 1.050 € 
Reykjavik (KEF) 489 € 862 € 629 € 1.910 € 
Durchschnitt Economy: 633€, Durchschnitt Business: 1522€ 
     
Durchschnittlicher Nettoticketpreis Langstrecke 
Economy von Wien (VIE) 
nach Discounted Full Gewichteter Durchschnitt* 
Business
New York (JFK) 509 € 1.879 € 1.023 € 2.636 € 
Bangkok (BKK) 799 € 1.569 € 1.088 € 2.890 € 
Los Angeles (LAX) 627 € 2.122 € 1.188 € 4.037 € 
Durchschnitt Economy: 1099€, Durchschnitt Business: 3188€ 
Tabelle 17: Berechnung Durchschnittspreise Mittel- und Langstrecke184 
 
Mit Hilfe der errechneten Preise differenziert nach Geschäftsmodell, Streckenlänge und 
Reiseklasse sowie den ermittelten Mehrkosten ist es sodann möglich zu ermitteln, wie 
hoch die Ticketpreise in Europa bei Kerosinbesteuerung wären. Die Tarife für Kurz-
strecken sowie Intra-EU-Mittelstrecken wurden in der Berechnung um die doppelten 
Mehrkosten pro Flug erhöht, da bei einer EU-weiten Besteuerung im Großteil der Fälle 
sowohl das Kerosin für den Hin- als auch für den Rückflug der Steuer unterliegen wür-
de. Bei Extra-EU-Mittel- und Langstrecken kann, im Gegensatz dazu, davon ausge-
gangen werden, dass nur einer der Flüge im besteuerten Gebiet startet, weshalb auch 
nur die Mehrkosten eines Fluges addiert wurden (vgl. Tabelle 18 & Tabelle 19).  
 
                                                
 
 




Flugticketpreise bei Kerosinbesteuerung -  
Intra-EU-Flüge (beide Flüge besteuert) 
Kurzstrecke Mittelstrecke 
Economy Business Economy Business   
LCC & CA NC NC LCC & CA NC NC 
Aktueller Preis 126 € 236 € 845 € 174 € 495 € 875 € 
Neuer Preis bei vollständiger Umlegung der Steuer auf Tickets (Variante a) 
Moderate Steuer 130 € 242 € 851 € 186 € 511 € 891 € 
Anstieg in % 3,5% 2,7% 0,8% 7,0% 3,3% 1,9% 
Mittlere Steuer 143 € 261 € 870 € 221 € 559 € 939 € 
Anstieg in % 13,5% 10,6% 3,0% 27,0% 12,9% 7,3% 
Extrem hohe Steuer 164 € 292 € 901 € 280 € 639 € 1.019 € 
Anstieg in % 30,4% 23,9% 6,7% 61,0% 29,1% 16,4% 
              
Aktueller Preis 126 € 236 € 845 € 174 € 495 € 875 € 
Neuer Preis bei halber Umwälzung der Steuer auf Tickets (Variante b) 
Moderate Steuer 128 € 239 € 848 € 180 € 503 € 883 € 
Anstieg in % 1,7% 1,4% 0,4% 3,5% 1,7% 0,9% 
Mittlere Steuer 134 € 248 € 857 € 197 € 527 € 907 € 
Anstieg in % 6,7% 5,3% 1,5% 13,5% 6,4% 3,6% 
Extrem hohe Steuer 145 € 264 € 873 € 227 € 567 € 947 € 
Anstieg in % 15,2% 11,9% 3,3% 30,5% 14,5% 8,2% 
Tabelle 18: Intra-EU-Flugticketpreise bei Besteuerung 
 
Wie an Hand der Tabelle zu sehen ist, betragen die prozentualen Preissteigerungen je 
nach Szenario und Fluglänge zwischen 0,8% und 61%. Besonders stark ansteigen 
würden dabei vor allem die Ticketpreise von LCC bzw. Charter-Fluglinien auf der in-
nereuropäischen Mittelstrecke (bei voller Umwälzung der Mehrkosten auf den Endkon-
sumenten). Dies resultiert daraus, dass der ursprüngliche Ticketpreis auf diesen Rela-
tionen (im Vergleich zur Fluglänge von oft über 2000km) relativ gering ist, wodurch sich 
die durch die doppelte Besteuerung bedingten Mehrkosten (sowohl Start- als auch Ziel-





Flugticketpreise bei Kerosinbesteuerung -  
Extra-EU-Flüge (nur ein Flug besteuert)* 
  Extra-EU-Mittelstrecke Langstrecke 
  Economy Business Economy Business 
  CA NC NC CA NC NC 
Aktueller Preis 461 € 633 € 1.522 € 645 € 1.099 € 3.188 € 
Neuer Preis bei vollständiger Umlegung der Steuer auf Tickets (Variante a) 
Moderate Steuer 467 € 641 € 1.530 € 663 € 1.122 € 3.211 € 
Anstieg in % 1,3% 1,3% 0,5% 2,9% 2,1% 0,7% 
Mittlere Steuer 484 € 665 € 1.554 € 716 € 1.186 € 3.275 € 
Anstieg in % 5,1% 5,0% 2,1% 11,1% 7,9% 2,7% 
Extrem hohe Steuer 514 € 705 € 1.594 € 806 € 1.296 € 3.385 € 
Anstieg in % 11,5% 11,4% 4,7% 25,0% 17,9% 6,2% 
  
Aktueller Preis 461 € 633 € 1.522 € 645 € 1.099 € 3.188 € 
Neuer Preis bei halber Umwälzung der Steuer auf Tickets (Variante b) 
Moderate Steuer 464 € 637 € 1.526 € 654 € 1.110 € 3.199 € 
Anstieg in % 0,7% 0,7% 0,3% 1,4% 1,0% 0,4% 
Mittlere Steuer 473 € 649 € 1.538 € 681 € 1.143 € 3.232 € 
Anstieg in % 2,5% 2,5% 1,0% 5,5% 4,0% 1,4% 
Extrem hohe Steuer 488 € 669 € 1.558 € 726 € 1.198 € 3.287 € 
Anstieg in % 5,8% 5,7% 2,4% 12,5% 9,0% 3,1% 
* trifft nur bei Szenarien 4-6 zu (Steuer auf sämtliches in der EU getanktes Kerosin) 
Tabelle 19: Extra-EU-Flugticketpreise bei Besteuerung 
 
Auf längeren Distanzen wären insbesondere Economy-Class Tickets von NC sowie der 
reine Flugpreis von CA auf der Langstrecke von deutlichen Preisanstiegen betroffen. 
3.9 Tarifliche Gestaltungsmöglichkeiten der Steuerumwälzung 
Neben der Frage, in welchem Ausmaß sie die Steuer auf die Ticketpreise umlegen, 
müssen sich die jeweiligen Carrier auch entscheiden, auf welche Flüge (Kurz-, Mittel- 
oder Langstrecke) sie die Mehrkosten aufschlagen. Bei NC ist zusätzlich die Entschei-
dung zu treffen, ob die Mehrkosten unterschiedlich stark auf Business- bzw. Economy-
Class-Tickets umgewälzt werden sollen. Ziel ist es dabei, die Gewinne trotz der höhe-
ren Kosten möglichst konstant zu halten, indem man die Zahlungsbereitschaft der ein-
zelnen Passagiersegmente bestmöglich abschöpft. 
 
Dabei gilt prinzipiell, dass in unelastischen Märkten (z.B. Business-Class) ein höherer 
Preis auch höhere Umsätze und in weiterer Folge (bei gleichen Kosten) höhere Ge-
winne hervorbringt. Eine Erhöhung der Business-Class-Tarife ist jedoch nur dann mög-
lich, wenn es den Passagieren nicht möglich ist, in billigere Tarife zu wechseln (was 
z.B. durch – für Geschäftsreisende nicht akzeptable - Einschränkungen der Flexibilität 
von Economy-Tarifen erreicht werden kann), bzw. wenn es die Konkurrenzsituation 




höheren Umsätzen.185 Unter Umständen stellt sich dabei allerdings jedoch die Situation 
ein, dass man zwar die Erlöse steigert, die Gewinne (aufgrund der durch die neu ge-
wonnenen Passagiere verursachten Mehrkosten) allerdings zurückgehen.  
 
Im Rahmen der vom Verhalten der Mitbewerber abgegrenzten Spielräume, ergibt sich 
daraus für Airlines die Handlungsimplikation, bei einer Kerosinsteuer die Mehrkosten 
bei den Flugpreisen aufzuschlagen, wo einerseits eine relativ geringe Preiselastizität 
der Passagiere vorherrscht und die Passagiere andererseits keine Substitutionsmög-
lichkeiten besitzen. Im Fall von NC spricht dies also dafür, Business-Class-Passagiere 
relativ stärker als Economy-Class-Passagiere zu belasten.186 Dabei ist jedoch zu be-
achten, dass die operative Gewinnmarge der Business-Class im Durchschnitt der IA-
TA-Mitglieder mit 29% deutlich höher liegt als die operative Gewinnspanne von Eco-
nomy-Class-Fluggästen (5%).187 Dies bedeutet, dass bei einer stärkeren Erhöhung der 
Business-Class-Tarife zwar im Vergleich zur überproportionalen Belastung der Eco-
nomy-Class weniger Fluggäste fernbleiben würden, die Ausfälle würden allerdings ei-
nen tieferen Ergebnisrückgang verursachen. Im Einzelfall einer Fluglinie handelt es 
sich stets um einen Trade-Off gegenläufiger Effekte, weshalb es an dieser Stelle nicht 
möglich ist, generalisierende Aussagen über die richtige Preispolitik im Hinblick auf die 
auftretenden Mehrkosten zu machen. 
 
Ähnlich verhält es sich auch bei der Preispolitik von Flügen mit unterschiedlicher Stre-
ckenlänge. Bedingt durch den Markteintritt von LCC kam es auf der (ursprünglich oft 
sehr profitablen) Kurzstrecke innerhalb Europas zu deutlichen Ertragseinbußen. Wäh-
rend NC, deren Märkte nur wenig von der zunehmenden Konkurrenz durch LCC betrof-
fen sind (z.B. Osteuropaverkehr von Austrian Airlines) nach wie vor auf Kurz- und Mit-
telstrecken überdurchschnittlich hohe Erträge erwirtschaften, entwickelte sich für zahl-
reiche NC der Langstreckenverkehr zur wichtigsten Ertragsquelle.188 Die Frage, in wel-
chem Ausmaß die Steuer auf die einzelnen Streckensegmente übertragen werden soll-
te, um die Gesamterträge zu maximieren, ist daher wiederum vom konkreten Stre-
ckennetz einer Fluglinie abhängig und kann nicht global beantwortet werden.  
 
Welchen Einfluss die - durch die Besteuerung von Kerosin hervorgerufenen - höheren 
Ticketpreise auf die Nachfragesituation von europäischen Fluglinien ausüben, soll im 
nächsten Kapitel geklärt werden. 
                                                
 
 
185 Vgl. Doganis (2002), S. 206. 
186 Vgl. Conrady / Sterzenbach (2003), S. 309. 
187 Vgl. Alamdari (2006), www.airport-int.com 




4 Veränderung der Erlössituation von Airlines bei Ke-
rosinbesteuerung 
4.1 Determinanten der Nachfrage nach Flugreisen 
Die Nachfrage nach Verkehrsdienstleistungen resultiert primär aus dem Wunsch nach 
einer Ortsveränderung.189 Die Gründe für dieses Bedürfnis sind zahlreich und können 
sowohl aus dem privaten (z.B. Besuch von Freunden und Verwandten, Urlaub, etc.) als 
auch aus dem beruflichen Lebensbereich (z.B. Geschäftstreffen, Messebesuch, etc.) 
stammen. Neben den Veränderungen des Mobilitätsbedürfnisses im Allgemeinen ist 
vor allem die Nachfrage nach Verkehrsdienstleistungen auf einzelnen Relationen 
(Quelle-Ziel) häufig Untersuchungsobjekt. Während diese Relationen für den Einzelnen 
jeweils von Haus zu Haus führen, ist es für die ökonomische Betrachtung sinnvoll, in 
weiterer Folge die Nachfrage auf aggregierten Strecken (z.B. von Wien nach New York 
bzw. von Österreich nach Amerika) zu analysieren.  
 
Inwiefern aus einem undefinierten Wunsch nach Ortsveränderung eine Nachfrage nach 
Flugreisen wird, hängt davon ab, wie weit sich die gewünschten Reisemerkmale (z.B. 
Reisepreis, Reisedauer, Komfort, Sicherheit, etc.) mit den Eigenschaften einer konkret 
angebotenen Flugreise decken. Die Summe der qualitativen Spezifika eines Ver-
kehrsmittelangebots wird dabei als Verkehrswertigkeit bezeichnet. Im intermodalen 
Wettbewerb entscheidet sich der Konsument dann für ein Verkehrsmittel, wenn die 
gebotene Verkehrswertigkeit seinen Bedürfnissen am ehesten entspricht.190 Dabei ist 
festzustellen, dass aufgrund der hohen Reisegeschwindigkeit des Flugzeugs seine 
Verkehrswertigkeit mit fortlaufender Reisedistanz stark ansteigt, wodurch die Substitu-
ierbarkeit durch bodengebundene Verkehrsträger rapide abnimmt. 
 
Aufgrund zahlreicher Differenzierungsmöglichkeiten der Dienstleistung (z.B. Komfort-
klassen, Abflugzeit, Umbuchungsmöglichkeiten, Reisepreis) existieren selbst auf einer 
einzelnen Städterelation mehrere heterogene Teilmärkte für Luftverkehrsdienstleistun-
gen. Für jeden dieser Teilmärkte ist ceteris paribus eine Nachfragefunktion in Abhän-
gigkeit des Preises festzustellen. Eine positive Veränderung der Marktgröße (Ver-
schiebung der Nachfragekurve nach Außen) tritt dann ein, wenn  
• das Mobilitätsbedürfnis der Bevölkerung zunimmt (z.B. bedingt durch exogene 
Faktoren wie einen höheren Grad an internationaler Arbeitsteilung oder ein ver-
ändertes Tourismusverhalten),  
• der Luftverkehr durch Verbesserung seiner Qualitätsmerkmale seine Verkehrs-
wertigkeit erhöht und dadurch neuen Verkehr induziert bzw. bestehenden Ver-
kehr von anderen Trägern gewinnt oder  
                                                
 
 
189 Vgl. Voigt (1973), S. 30 zitiert in Fichert (1999), S. 31. 




• andere Verkehrsträger durch Verschlechterung ihrer Leistungsmerkmale eine 
Veränderung des Modal Split zu Gunsten des Luftverkehrs bewirken.191  
 
Sowohl auf aggregierter Ebene (BIP) als auch auf Haushaltsebene konnte eine starke 
Korrelation zwischen dem verfügbaren (Volks-) Einkommen und der Nachfrage nach 
Flugreisen nachgewiesen werden. Eine Passagierbefragung auf englischen Flughäfen 
ermittelte beispielsweise, dass die einkommensstärksten 13% der Bevölkerung für 
rund 40% aller Flüge aufkamen, was den Schluss zulässt, dass das verfügbare Ein-
kommen zusammen mit dem Flugpreis einen der wichtigsten Einflussfaktoren der Luft-
verkehrsnachfrage darstellt.192 
4.2 Der Einfluss des Preises auf die Nachfrage 
4.2.1 Das Konzept der Elastizität 
Die Preiselastizität der Nachfrage (∈) gibt an, wie empfindlich die Nachfrage auf eine 
Änderung des Preises reagiert. Sie bringt „die relative Veränderung des Absatzes (∆q) 




Das Vorzeichen der Nachfrageelastizität ist im Allgemeinen negativ, da Nachfragekur-
ven (abgesehen von wenigen Ausnahmen) eine negative Steigung haben. Steigt der 
Preis eines Gutes, sinkt die Nachfrage danach. 
 
Besitzt ein Gut eine Elastizität mit einem Absolutwert größer als 1 spricht man von ei-
ner elastischen Nachfrage. Dies bedeutet, dass die Nachfrageänderung größer als die 
zu Grunde liegende Preisänderung ist. Im Gegensatz dazu wird eine unterproportiona-
le Reaktion auf Preisschwankungen als unelastische Nachfrage bezeichnet (Absolut-
wert kleiner 1). 
 
Die Nachfrageelastizität hängt vor allem davon ab, wie viele Substitute ein Gut besitzt. 
Hat ein Produkt viele nahe Ersatzprodukte, reagiert die Nachfrage meist sehr empfind-
lich auf Preisänderungen. Analog dazu kann auch eine Preisveränderung eines Substi-
tutes die Nachfrage nach einem Gut stark beeinflussen (so genannte Kreuzpreiselasti-
zität).194 Gibt es nur wenig Alternativen zu einem Produkt, weist dieses daher regelmä-
ßig eine unelastische Nachfrage auf. Weitere Faktoren, welche einen Einfluss auf die 
Elastizität eines Produktes oder einer Dienstleistung ausüben, sind u.a. Verbraucher-
präferenzen (z.B. Trends), das allgemeine Einkommensniveau oder Veränderungen 
                                                
 
 
191 Vgl. Fichert (1999), S. 34. 
192 Vgl. Doganis (2002), S. 187. 
193 Diller (1994), S. 903. 
194 Die Kreuzpreiselastizität gibt an, „um wie viel Prozent sich der Absatz des Gutes i verändert, wenn der 




des Angebots (z.B. Qualitätsprobleme). Um verlässliche Werte für die reine Preiselas-
tizität zu erhalten ist deshalb darauf zu achten, dass die anderen Einflussvariablen 
konstant gehalten werden. 
 
Die am häufigsten eingesetzte Methode zur Bestimmung von Preiselastizitäten ist die 
Analyse von Zeitreihen. Dabei wird deduktiv von aggregierten Absatzzahlen auf Elasti-
zitätsfunktionen des Marktes geschlossen. Problematisch ist dabei vor allem die Isolie-
rung externer Störeinflüsse bzw. die Tatsache, dass nicht immer historische Verkaufs-
zahlen zur Verfügung stehen.195 Andere Verfahren ermitteln die Preissensibilität durch 
Konfrontation von potentiellen Konsumenten mit simulierten Kaufentscheidungssituati-
onen. Am simpelsten ist hierbei die direkte Abfrage der Preisbereitschaft mit der Fra-
gestellung „Wie viel würden Sie für dieses Produkt bezahlen?“. Aufgrund der unge-
stützten Fragestellung (es wird kein Preis vorgeschlagen) und der ungewöhnlichen 
Befragungssituation, welche die Gefahr von sozial erwünschtem Antwortverhalten 
birgt, sind die auf diese Art gewonnenen Daten allerdings nicht sehr verlässlich. Bei 
einer Weiterentwicklung dieser Methode wird dem Probanden ein Produkt zu einem 
bestimmten Preis vorgelegt und gefragt, ob er das Gut oder die Dienstleistung zu die-
sem Preis definitiv, wahrscheinlich oder vermutlich kaufen bzw. nicht kaufen würde (6-
stufige Skala), was die Validität bereits deutlich verbessert.196 Ein komplexeres, in der 
Praxis weit verbreitetes Verfahren stellt die Conjoint-Analyse dar. Bei dieser virtuellen 
Einkaufssituation werden der Auskunftsperson verschiedene Produkte (bzw. Produkt-
varianten) mit jeweils unterschiedlichen Ausprägungen ausgewählter Produkteigen-
schaften vorgelegt (in der Regel auf kleinen Kärtchen). In mehreren Durchgängen mit 
unterschiedlichen Angeboten (bei denen sich jeweils einige Attribute verändern) muss 
sich der Befragte jeweils für eine Option entscheiden. Durch die wiederholte Reihung 
der Kärtchen ist es in der Auswertung anschließend möglich, Nutzenfunktionen für jede 
der einbezogenen Eigenschaften (z.B. Preis) zu errechnen. An Hand der gewonnen 
Nutzenfunktion des Preises kann man in weiterer Folge voraussagen, wie ein Konsu-
ment auf eine Veränderung des Preises reagiert. Je weniger Eigenschaften neben dem 
Preis noch in die Analyse einbezogen werden, desto aussagekräftiger sind die erziel-
ten Ergebnisse.197 
 
Einschränkend bleibt anzumerken, dass in der Regel die Preiselastizität an einem be-
stimmten Punkt der Nachfragefunktion ermittelt wird („Punktelastizität“). Da sehr drasti-
sche Preisänderungen auch eine kräftige Verschiebung des Gleichgewichtpunkts ent-
lang der Nachfragekurve hervorrufen, sind die mittels der ursprünglichen Elastizität 
errechneten Nachfrageanpassungen mit entsprechender Vorsicht zu bewerten.198 
                                                
 
 
195 Vgl. Vrtic (2001), S. 135. 
196 Vgl. Sullivan (2003), www.expatrick.com/ 
197 Vgl. Ebel / Lauszus (1999), S. 839ff. 




4.2.2 Nachfragesprünge  
Während das Konzept der Preiselastizität von einer regelmäßigen Abhängigkeit von 
Preis und Nachfrage ausgeht, zeigt sich in der Realität oft das Phänomen von Nach-
fragesprüngen. Übersteigt bzw. unterschreitet ein Preis eine psychologisch wichtige 
Marke, reagiert die Nachfrage deutlich stärker auf die Preisveränderung als es zu er-
warten wäre. Dies resultiert daraus, dass die Kaufentscheidung des Konsumenten in 
der Praxis nicht ausschließlich rational, sondern vielmehr emotional beeinflusst wird.  
 
Exkurs 1: Nachfragesprünge bei Tabakwaren 
Der Kauf von Zigaretten stellt für die meisten Raucher einen Gewohnheitskauf dar. 
Einmal für eine Marke entschieden, bleiben die meisten Konsumenten diesem Produkt 
unabhängig von der Preisentwicklung treu. Studien aus westlichen Industrieländern 
haben gezeigt, dass Zigaretten sehr unelastisch auf Preisänderungen reagieren. Eine 
Anhebung des Zigarettenpreises um 1% führt nur zu einer Verringerung der nachge-
fragten Menge von 0,4%.199 Als im Rahmen einer Tabaksteuererhöhung Anfang 2004 
in Deutschland (welche durch Preissteigerungen der Industrie noch verstärkt wurde) 
der Automatenpreis für Zigaretten erstmals über 4€ stieg200, zeigten sich jedoch deut-
lich stärkere Nachfrageeinbrüche als erwartet. Die Verkäufe gingen stärker zurück (-
16%)201 als die Kosten pro Zigarette anstiegen (im Mittel ca. +13%).202 Die Preiselasti-
zität war also deutlich größer (-1,2 statt -0,4) als bei früheren, prozentuell ähnlichen 
Preiserhöhungen, da der Preis eine psychologische Grenze (im konkreten Fall: 4€) 
überschritten hatte.  
 
Nachfragesprünge treten vor allem dann auf, wenn der Konsument ein sehr hohes 
Preiswissen besitzt. Im Gegensatz zu standardisierten Produkten des täglichen Be-
darfs (z.B. Benzin, Zigaretten, etc.), zeichnet sich der Luftverkehrsmarkt jedoch durch 
eine extrem starke Preis- und Leistungsdifferenzierung aus. So werden bei fast allen 
Fluglinien identische Sitzplätze in Abhängigkeit vom Buchungszeitpunkt und anderen 
Faktoren zu unterschiedlichen Preisen angeboten („Yield Management“), um die Ge-
samterlöse zu maximieren.203 Aus diesem Grund ist davon auszugehen, dass nur Kon-
sumenten, die regelmäßig fliegen, ein ausgeprägtes, detailliertes Preiswissen besitzen. 
Betrachtet man einzelne Relationen, hängt das Preiswissen der Kunden vor allem von 
den durch Airlinewerbung kommunizierten Preisinformationen ab. Während früher häu-
fig Qualitätsmerkmale in den Mittelpunkt der Werbung gestellt worden sind, steht durch 
das vermehrte Auftreten von LCC heute zunehmend der Preis im Fokus der Kommuni-
kationsmaßnahmen. Da allerdings vielfach nur Nettopreise (d.h. Flugpreise ohne Flug-
hafengebühren, Taxen, Buchungsgebühren, Kerosinzuschläge, etc.) veröffentlicht wer-
den bzw. nur der niedrigste Ticketpreis angepriesen wird, ist trotzdem nur von einer 
eingeschränkten Markttransparenz und einem unvollständigen Preiswissen der Kon-
                                                
 
 
199 Vgl. Hanewinkel / Isensee (2004), S. 5. 
200 Der Verkaufspreis für eine Zigarettenpackung (20 Stück) in Trafiken wurde zum gleichen Zeitpunkt von 
3,2€ auf 3,6€ angehoben (Marlboro Light). Dies entspricht einer Preiserhöhung von 12,5%. 
201 Vgl. Destatis (2005), www.destatis.de 
202 Vgl. Rauchfrei (2005), www.rauchfrei.de; eigene Berechnungen. 




sumenten auszugehen. Aus diesem Grund kann man nur auf wenigen Strecken kon-
krete monetär festgelegte Preisschwellen annehmen, bei deren Über- oder Unter-
schreitung es zu überproportional ausgeprägten Nachfrageschwankungen kommt. Auf 
keinen Fall zu vernachlässigen ist allerdings die Bedeutung von Preisgrößenordnungen 
der Konsumenten. Diese Preisschwellen erleichtern dem Konsumenten die Kaufent-
scheidung. So besitzt fast jeder ein „Gespür“ dafür, wie viel etwas kosten darf.204 
Kommt es aufgrund steigender Ticketpreise zu einer Überschreitung dieser Maximal-
grenze, ist davon auszugehen, dass der Konsument entweder zu einer billigeren Alter-
native innerhalb des Flugmarktes (LCC) wechselt bzw. (sofern möglich) einen anderen 
Verkehrsträger wählt oder die Reise erst gar nicht antritt. Wenn der Preis jedoch über 
einen längeren Zeitraum hinweg über der ehemaligen Preisschwelle liegt, steigen die 
Nachfragezahlen wieder an, da sich in der Wahrnehmung der Konsumenten die abso-
luten Preisschwellen geändert haben (d.h. der neue Preis wird nicht mehr als teurer 
Ausreißer sondern als Standard angesehen).205 
 
Eine Gesetzesänderung des österreichischen Preisauszeichnungsgesetzes fordert ab 
2006 von Fluglinien die Angabe von Bruttopreisen inklusive aller Nebengebühren. Die-
se Maßnahme hat zum Ziel, die Markttransparenz zu erhöhen und Kostenwahrheit für 
den Konsumenten herbeizuführen.206 In weiterer Folge ist also davon auszugehen, 
dass sich das Preisbewusstsein von Konsumenten deutlich verbessern wird, wodurch 
Nachfragesprünge im Luftverkehr in der Zukunft an Bedeutung gewinnen werden.  
4.3 Die Preiselastizität von Flugreisen nach dem Reisezweck 
Wie in Kapitel 4.1. bereits angeführt, gibt es eine Reihe von möglichen Kriterien, um 
Flugreisende nach ihrem Reisezweck zu unterscheiden. Im Rahmen dieser Untersu-
chung ist jedoch die grundlegende Unterscheidung in Privat- und Geschäftsreisende 
ausreichend, da nur diese Merkmale gut untersuchte Besonderheiten in Bezug auf die 
Preiselastizität der Nachfrage aufweisen. In zahlreichen Studien konnte dabei nachge-
wiesen werden, dass die Preissensibilität von Privatreisenden größer ist als die von 
Geschäftsreisenden.207 Mögliche Ursachen dafür sind, dass die Geschäftspassagiere 
in der Regel nicht selbst für ihre Reisekosten aufkommen müssen bzw. und dass sich 
oft selbst bei Kurzstrecken keine gleichwertigen Alternativen zur Flugreise anbieten 
(z.B. Tagesrandflüge). Dazu kommt, dass Geschäftsleute ihre eigene Zeit monetär 
höher bewerten als Privatreisende, weshalb sich ein Anstieg des Ticketpreises in ihren 
Gesamtreisekosten geringer niederschlägt als bei Privatleuten. In ihrer Zusammenfas-
sung verschiedener Studien über die Elastizität von Geschäftsreisenden ermittelten 
Brons et al. einen Medianwert von -0,8.208  
 
                                                
 
 
204 Vgl. Wintzenburg (2004), www.stern.de 
205 Vgl. BBE Unternehmensberatung (2006), www.handelswissen.de 
206 Vgl. Der Standard (2005), www.derstandard.at 
207 Vgl. Pompl (1998), S. 158 bzw. Castelli et al. (2002), S. 2. 




Da Privatreisende – im Gegensatz zum Großteil der Geschäftsreisenden –- ihre Flugti-
ckets meistens selbst bezahlen, erweisen sie sich sensibler gegenüber Preisänderun-
gen. Dies wird dadurch unterstützt, dass bei vielen Reisen (z.B. Urlaub, Besuch von 
Verwandten und Freunden) kein unvermeidlicher Grund vorliegt. Aufgrund einer Viel-
zahl von Einflussfaktoren (untersuchte Strecken209, Tarifniveau, Passagierzusammen-
setzung) variieren die in der Literatur vorgefundenen Elastizitätswerte relativ stark. 
Pompl zitiert mehrere internationale Studien, die eine Elastizität von Privatreisenden im 
Linienverkehr zwischen -0,8 und -2,3 aufzeigen.210 Analog dazu fassen Oum et al. 
zahlreiche Arbeiten mit Werten zwischen -0,8 und -2 zusammen.211 Gillen et al. kom-
men bei der Durchsicht verschiedener, relativ aktueller Elastizitätsstudien für privaten 
Luftverkehr im Einklang mit den beiden genannten Studien auf einen Medianwert  
von -1,3.212  
 
Aufgrund der Tatsache, dass LCC auch einkommensschwache Schichten als Kunden-
gruppe ansprechen, könnte man davon ausgehen, dass Nachfrage nach LCC-Flügen 
einer größeren Preiselastizität der Reisenden unterliegt. Diese Hypothese wird aller-
dings von Gillen et al. widerlegt, welche an Hand von Daten nordamerikanischer LCC 
nachweisen konnten, dass sich die Preissensibilität von LCC-Passagieren nicht signifi-
kant von der Elastizität von Privatreisenden im Allgemeinen unterscheidet.213 
 
Bei Urlaubsreisen (u.a. Charter) zeigt sich ein anderes Bild, da hier der Preis des Flug-
tickets (sofern er dem Reisenden überhaupt bekannt ist) nur einen Teil der gesamten 
Reisekosten ausmacht (ca. 30%).214 Dabei konnte gezeigt werden, dass die Preiselas-
tizität von Urlaubern insbesondere in der Hauptsaison, bzw. bei der Haupturlaubsreise 
sehr gering ist. Dies liegt daran, dass viele Konsumenten (beispielsweise aufgrund von 
Schulferien der Kinder) nur während dieser Periode Zeit haben und deshalb lediglich 
geringfügig auf Preisänderungen reagieren. Werden jedoch psychologische Preis-
schwellen bei den Kosten der Urlaubsreise überschritten, kommt es insbesondere bei 
Beziehern von niedrigen Einkommen zu starken Nachfragerückgängen (z.B. „Urlaub zu 
Hause“ statt Flugreise).215 In einer Meta-Analyse zahlreicher Studien über die Preis-
sensibilität im internationalen Tourismus konnte Crouch einen mittleren Elastizitätswert 
von -0,87 ermitteln.216 
 
Ein bei allen Reisegruppen nachgewiesener Effekt ist, dass Reisende mit fortschrei-
tender Zeit nach einer Preisveränderung elastischer reagieren, was sich vor allem da-
durch erklären lässt, dass sich (z.B. im Falle einer Preiserhöhung) kurzfristig keine Al-
ternativen zum Flug mehr wahrnehmen lassen, während Konsumenten langfristig sehr 
wohl die Möglichkeit haben, ihr Reiseverhalten entsprechend anzupassen. Im Fall ei-
                                                
 
 
209 Vgl. Castelli et al. (2002), S. 14. 
210 Vgl. Pompl (1998), S. 158. 
211 Vgl. Oum et al. (1992) S. 164ff, zitiert in: Carlsson (2000), S. 3. 
212 Vgl. Gillen et al. (2003), zitiert in Njegovan (2006): S. 38. 
213 Vgl. Gillen et al. (2003), http://www.fin.gc.ca/ 
214 Vgl. Njegovan (2006), S. 34. 
215 Vgl. Pompl (1998), S. 159. 




ner Preissenkung ist ebenfalls davon auszugehen, dass die Nachfrage mit Verspätung 
reagiert, da das günstigere Angebot erst der Gruppe von potenziellen Kunden bekannt 
werden muss.217 
4.4 Die Preiselastizität von Flugreisen nach der Fluglänge 
Generell gilt, dass insbesondere bei Privatreisenden die Preissensibilität mit zuneh-
mender Distanz mangels Substituten abnimmt. Aus diesem Grund zeigen sich zwi-
schen den einzelnen Segmenten deutliche Unterschiede.  
 
Für Kurzstreckenflüge finden Gillen et al. beim Vergleich zahlreicher Untersuchungen 
einen Medianwert der Nachfrageelastizität von -1,15. Dabei zeigen sich allerdings sehr 
große Unterschiede zwischen den unterschiedlichen Passagierarten. Bei den - gemes-
sen an der Passagierzahl - bedeutenderen Privatreisenden ist die Preissensibilität mit -
1,52 stärker ausgeprägt als bei Geschäftsreisenden (-0,73).218 
 
In seiner Studie über den amerikanischen Luftmarkt Ende der 90er präsentiert Badhra 
eine differenzierte Aufschlüsselung der Elastizität nach Flugdistanzen. Nimmt man den 
Mittelwert seiner Ergebnisse für Flüge zwischen 750 – 3000 Meilen (ca. 1200 bis 
4800km) erhält man einen Elastizitätswert für Mittelstreckenflüge von -1,13.219 Auch 
Gillen et al. kommen auf eine Preiselastizität von Privatreisenden für Mittelstreckenflü-
ge innerhalb der USA von -1,1. Während sich zahlreiche Studien der Preiselastizität 
von Privatreisenden auf der Mittelstrecke widmeten, gibt es im Bereich der Geschäfts-
reisenden kaum verlässliche – auf den europäischen Luftverkehrsmarkt anwendbare – 
Untersuchungen. So nennen lediglich Gillen et. al eine Preiselastizität von -1,15. Die 
Tatsache, dass dieser Wert höher ist als die gefundene Preissensibilität von Privatrei-
senden und zudem – obwohl auf der Mittelstrecke fast keine Substitute zur Auswahl 
stehen - deutlich über der Preiselastizität von Geschäftsreisenden auf der Kurzstrecke 
liegt, lässt jedoch die Plausibilität dieser Zahl sehr fragwürdig erscheinen.220 Im Ge-
gensatz dazu beschrieben Brons et al. die Elastizität in Abhängigkeit der Entfernung 
mit den Worten, dass „Langstreckenflüge im Allgemeinen höhere [Anmerkung: näher 
bei 0 liegende] Elastizitäten als Kurzstreckenflüge aufweisen. Mittelstreckenflüge nei-
gen dazu, Elastizitäten mittlerer Höhe zu entsprechen.“221 Darauf aufbauend werden in 
weiterer Folge für die Preiselastizität von Geschäftsreisenden auf der Mittelstrecke 
nicht die Daten der oben zitierten Studie verwendet, sondern stattdessen der mittels 
Interpolation der Elastizitäten von Geschäftsreisenden auf der Kurz- bzw. Langstrecke 
ermittelte Wert (-0,5) eingesetzt.  
                                                
 
 
217 Vgl. Castelli et al. (2002), S. 4. 
218 Vgl. Gillen et al. (2003), http://www.fin.gc.ca/ 
219 Vgl. Badhra (2003), S. 41; Eigene Berechnungen. 
220 Die Autoren versuchen diese Abweichung durch die Möglichkeit der Substitution von Geschäftsreisen 
auf der kontinentalen Mittelstrecke durch – innerhalb der USA günstige – Telefongespräche zu rechtfer-
tigen. Während diese Erklärung selbst für Flugreisen mittlerer Länge innerhalb der USA schon äußerst 
fragwürdig erscheint, ist sie jedoch aufgrund der internationalen Natur von aus Europa startenden Mit-
telstreckenflügen auf keinen Fall auf Europa anwendbar. 





Für internationale Langstreckenflüge konnte unabhängig vom Reisezweck eine Elasti-
zität von -0,79 nachgewiesen werden, d.h. wie zu erwarten war, reagiert die Nachfrage 
nach Langstreckenflügen relativ unsensibel auf Preisänderungen.222 Die Preiselastizität 
von Geschäftsreisenden in diesem Segment ist mit –0,27 jedoch deutlich geringer als 
die Empfindlichkeit von Privatreisenden gegenüber Preisschwankungen (-1,04).  
 
Eine Übersicht der Elastizitäten in Abhängigkeit von Reisezweck und Flugdistanz gibt 
Tabelle 20. 
 
Nachfrageelastizität nach Reisezweck und Fluglänge 
  Privatreisende Geschäftsreisende 
Kurzstrecke (bis 1000km) -1,52 -0,73 
Mittelstrecke (1000 - 5000km) -1,1 -0,5 
Langstrecke (über 5000km) -1,04 -0,27 
Urlaubsreise (Gesamtkosten) -0,87 - 
Tabelle 20: Preiselastizitäten nach Reisezweck und Fluglänge223 
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5 Prognose der Marktbewegungen nach Einführung 
einer Kerosinsteuer 
5.1 Passagierrückgang bei Besteuerung von Intra-EU-Flügen 
(Szenarien 1-3) 
5.1.1 Aufgliederung der Passagiere von Intra-EU-Flügen 
Innerhalb der 25 Mitgliedstaaten der Europäischen Union waren im Jahr 2003 ca. 414 
Millionen Passagiere mit dem Flugzeug unterwegs.224 Der Anteil der neuen Mitglieds-
staaten an diesen Verkehren beträgt ca. 6,4% (vgl. dazu ausführlich Anhang 5). Um 
Aussagen über eine Veränderung der Passagierströme im Falle einer Besteuerung von 
Kerosin treffen zu können, ist es notwendig zu wissen, wie viele Passagiere mit wel-
chem Reisegrund (geschäftlich oder privat) in welcher Reiseklasse (Economy oder 
Business) mit welchem Carrier (NC, LCC oder CA) über welche Distanz (Kurz- oder 
Mittelstrecke) geflogen sind. 
 
Exkurs 2: Statistische Schwierigkeiten bei der Bestimmung der Passagierrück-
gänge von NC 
Während die Statistiken von Eurostat zwar um Doppelzählungen bereinigt werden 
(d.h. ein Fluggast wird nur am Start- oder am Zielflughafen erfasst), geben sie nur 
ungenügenden Aufschluss darüber, ob ein Passagier einen Direktflug gewählt hat, 
oder eine Umsteigeverbindung (mit Teilstrecken) benützt hat. Transferpassagiere von 
NC spielen jedoch eine bedeutende Rolle im europäischen Luftverkehr und sind bei 
designierten Hub-Flughäfen teilweise sogar für mehr als die Hälfte des Passagierauf-
kommens verantwortlich (z.B. Flughafen Wien 35%, Flughafen Frankfurt 53,3%)225. 
Eurostat beruft sich darauf, dass die veröffentlichten Daten „im Prinzip [...] nicht auf 
Teilstreckendaten, sondern auf Streckenherkunfts-/Streckenzieldaten“ basieren.226 
Voraussetzung für diese korrekte Erfassung von Transferpassagieren ist allerdings 
eine einheitliche Flugnummer für die gesamte Reise. Vor allem bei Umsteigeverbin-
dungen einer Fluglinie bzw. innerhalb von Allianzen im Rahmen von Code-Share-
Abkommen ist dies bei zahlreichen Flügen tatsächlich der Fall. Von Code-Sharing 
spricht man dann, wenn „zusammengesetzte Teilstrecken [.] unter einer Flugnummer 
von mehreren Carriern bedient“ werden.227 In gewissen Situationen werden solche 
Umsteigeverbindungen mit gleich bleibender Flugnummer sogar als Direktflug verkauft 
(im Gegensatz zum Non-Stop-Flug).228 Wechselt ein Fluggast allerdings Allianz oder 
Fluglinie beim Umsteigen (bzw. fliegt mit einem Flug weiter, welcher eine andere 
Flugnummer hat) wird seine Reise in der Statistik von Eurostat in Form von zwei ver-
                                                
 
 
224 Vgl. Eurostat (2005), http://epp.eurostat.cec.eu.int 
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226 Eurostat (2006), S. 11. 
227 Aberle (1996), S. 220. 




schiedenen Start-Ziel Relationen erfasst. Bei der Berechnung des Passagierrück-
gangs von NC muss daher für diese Passagiere vereinfachend davon ausgegangen 
werden, dass für jede Teilstrecke der volle Preis bezahlt wird, was zu einer Über-
schätzung des Gesamtpreises des Transferpassagiers führt.  
Die ebenfalls daraus resultierende Überschätzung der Passagierrückgänge (aufgrund 
der Doppelzählung von Transferpassagieren mit wechselnder Flugnummer), wird al-
lerdings dadurch relativiert, dass sich bei ganzheitlicher Betrachtung der Preis der 
Umsteigeverbindung um die Mehrkosten beider Flüge erhöhen würde, was wiederum 
zu höheren (in der Modellrechnung unterschätzten) Nachfragerückgängen der Ge-
samtverbindung führen würde.  
 
Innerhalb der EU sind ca. 48% aller Passagiere Geschäftsreisende.229 Der Anteil von in 
Europa durch IATA-Airlines verkauften Business-Class-Tickets mit Reiseziel Europa im 
Verhältnis zu allen verkauften Tickets dieser Airlines beträgt jedoch nur 20%.230 Da mit 
Ausnahme von Air Berlin231 aufgrund der mit einer Mitgliedschaft bei der IATA verbun-
denen Kosten – im Unterschied zu Charterfluglinien –- kein bedeutender LCC in dieser 
Statistik enthalten ist, kann man angesichts eines Marktanteils von LCC von 19%232 
davon ausgehen, dass in Summe nur rund 16% der Gesamtpassagiere im Intra-EU-25-
Verkehr in der Business-Class reisen. Dies bedeutet, dass die Mehrzahl der Ge-
schäftsreisenden entweder mit Economy-Class-Tickets von NC oder gar mit LCC-
Tickets fliegt. Eine britische Studie kam zu dem Ergebnis, dass LCC insbesondere für 
im Auftrag von KMU reisenden Geschäftsleuten eine häufig wahrgenommene Alterna-
tive zu NC darstellen.233 So waren beispielsweise im Jahr 2003 etwa 36% aller Passa-
giere des zweitgrößten deutschen LCC Germanwings geschäftlich unterwegs.234 Bei 
Betrachtung aller LCC dürfte dieser Wert allerdings deutlich geringer sein, da Ger-
manwings (ähnlich wie Easyjet) in erster Linie gut gelegene Primärflughäfen bedient, 
während andere LCC (z.B. Ryanair) für Geschäftsreisende weniger attraktive Sekun-
därflughäfen bedienen. Ein typisches Beispiel hierfür ist der Flughafen Frankfurt-Hahn 
(120km von Frankfurt am Main entfernt), welcher nahezu exklusiv als Ryanair-Basis 
genutzt wird. Hier lag der Anteil von Geschäftsreisenden im Jahr 2004 nur bei 16%.235 
Im Mittel wird daher für die Berechnung der Passagieranteile von einem Geschäftsrei-
sendenanteil bei LCC von 26% ausgegangen. Unter Berücksichtigung der Passagier-
anteile der verschiedenen Geschäftsmodelle am gesamten innereuropäischen Verkehr 
(NC: 62%, LCC 19%, Charter-Airlines: 19%)236 erhält man die in Abbildung 13 darge-
stellten Passagierzahlen. Die abschließende Aufgliederung der einzelnen Passagier-
zahlen in Kurz- und Mittelstreckenverkehre (bis 1000km bzw. über 1000km Fluglänge) 
basiert auf den Erkenntnissen einer von der IATA beauftragten Untersuchung des Insti-
tute of Air Transport (Paris) über den europäischen Luftverkehr, welche ermittelte, dass 
                                                
 
 
229 Vgl. Mason (2002), S. 48. 
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68,2% der Passagiere auf Kurzstrecken und 31,8% der Passagiere auf innereuropäi-
schen Mittelstrecken unterwegs waren.237 Dabei wurde (mangels detaillierter aufge-
schlüsselter Daten) die Annahme getroffen, dass dieses Verhältnis in allen Reiseseg-




Abbildung 13: Aufgliederung des Intra-EU25-Luftverkehrs (in Tsd.) 
5.1.2 Berechnung der Szenarien 
Anhand der ermittelten, durchschnittlichen Ticketpreissteigerungen in Abhängigkeit von 
Streckenlänge, Geschäftsmodell, Beförderungsklasse und der gefundenen Elastizi-
tätswerte der einzelnen Passagiergruppen lassen sich anschließend die jeweiligen 
Passagierrückgänge im Rahmen der unterschiedlichen Szenarien errechnen. Dabei ist 
jedoch zu berücksichtigen, dass Reisende, welche aufgrund eines Preisanstiegs ihrer 
normalerweise gebuchten Ticketkategorie nicht mehr in dieser Kategorie buchen, ver-
mutlich nicht von ihrer Reiseabsicht absehen, sondern sich stattdessen nach günstige-
ren Alternativen innerhalb des Flugmarkts umsehen. Während dies z.B. einen Busi-
ness-Class-Kunden zum Umsteigen in die Economy-Class bewegen könnte, ist auch 
davon auszugehen, dass viele Kunden von NC im Falle von Preissteigerungen zu LCC 
wechseln, was deren Passagierverluste zu einem gewissen Teil wieder ausgleichen 
würde. Um die oben angeführten Passagierrückgänge um solche Verlagerungseffek-
te zu bereinigen, werden die folgenden Annahmen getroffen: 
 
• Sämtliche Passagiere, die aufgrund des Ticketpreisanstiegs nicht mehr in der 
Business-Class fliegen wollen, buchen stattdessen ein NC Economy-Ticket; 
 
• LCC können 47,5% der von NC (Economy Class) abspringenden Passagiere 
für sich gewinnen.238 Hier kann nicht mit einer vollständigen Substitution ge-
rechnet werden, da LCC einerseits nicht auf allen Strecken präsent sind, auf 
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denen NC operieren, und andererseits das verminderte Angebot (z.B. evt. 
schlechtere Abflugszeiten, geringerer Reisekomfort,…) für viele bisherige Rei-
sende von NC nicht ausreichend ist.239 
 
Bei der Abschätzung der Effekte einer Besteuerung auf Charter-Airlines ergibt sich das 
Problem, dass die meisten Passagiere ihre Reiseentscheidung nicht auf der Grundlage 
des (häufig nicht einmal bekannten) Flugpreises, sondern vielmehr auf Basis der ge-
samten Reisekosten treffen. Laut den Angaben der Weltorganisation für Tourismus 
betrugen die durchschnittlichen Reiseausgaben pro Kopf von Nord- und Westeuropä-
ern (getroffene geographische Abgrenzung entspricht ungefähr EU-15) im Jahr 2003 
rund 700€.240 Dies deckt sich auch mit dem durchschnittlichen Umsatz pro Reisendem 
(713€), welchen die TUI-Group, einer der bedeutendsten europäischen Reisekonzerne, 
im Jahr 2004 erwirtschaftet hat.241 Geht man davon aus, dass der Flugpreis bei Ur-
laubsreisen zw. 25 und 35% der gesamten Reisekosten ausmacht,242 erhält man einen 
Restbetrag (für Hotel und weitere Aufwendungen) von etwa 455 – 525€. Für die nach-
folgenden Berechnungen des Passagierrückgangs von Charter-Airlines wird bei Kurz- 
bzw. Mittelstreckenreisen (innerhalb der EU) von Gesamtreisekosten pro Person in der 
Höhe des Flugpreises zuzüglich 455€ ausgegangen. Bei Extra-EU-Mittel- und Lang-
streckenflügen werden 525€ zu den Kosten des Flugpreises hinzugenommen. Dieser 
kalkulierte Paketpreis erlaubt zusammen mit der gefundenen Preiselastizität im interna-
tionalen Tourismus eine Berechnung der Passagierrückgänge von CA bei Kerosinbe-
steuerung. 
 
                                                
 
 
239 Dies lässt sich auch daran sehen, dass nur etwa 37% der heutigen Passagiere von LCC innerhalb des 
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Szenario 1 (moderater Steuersatz, 31%) 
Variante a (Steuer wird 
zur Gänze umgewälzt) 
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 
Alle Passagierangaben in Tsd. 
Passagier-
rückgang in % 
Passagier-
rückgang in % 
Economy 3.490 2,69% 1.745 1,34% 
Kurzstrecke 
Business 251 0,56% 126 0,28% 
Economy 1.306 2,16% 653 1,08% Intra-EU-
Mittelstrecke Business 198 0,94% 99 0,47% 
NC 
Gesamt: 5.246 2,04% 2.623 1,02% 
  
Kurzstrecke 798 1,49% 399 0,74% 
Intra-EU-Mittelstrecke 1.027 4,10% 513 2,05% LCC 
Gesamt: 1.824 2,32% 912 1,16% 
  
Kurzstrecke 352 0,66% 176 0,33% 
Intra-EU-Mittelstrecke 420 1,68% 210 0,84% CA 
Gesamt: 772 0,98% 386 0,49% 
Tabelle 21: Passagierrückgänge in Szenario 1 
 
Im Falle einer Kerosinbesteuerung mit einem moderaten Steuersatz von 0,08€ pro Liter 
Kerosin lassen sich die in Tabelle 21 abgebildeten Passagierrückgänge prognostizie-
ren (eine ausführlichere Darstellung gibt Anhang 6). Selbst bei voller Umlegung des 
moderaten Steuersatzes würde sich nur eine geringfügige Abnahme der Intra-EU-
Passagierzahlen einstellen (NC: -2,04%; LCC: -2,32%; CA: -1%). Insbesondere das für 
das Geschäftsergebnis von NC wichtige Business-Class-Segment bliebe weitgehend 
konstant. Alles in Allem würden bei moderater Kerosinsteuer rund 7,8 Millionen Flug-
gäste ausbleiben. Dies entspricht einem Rückgang von 1,9% aller Reisenden des 
Intra-EU-Luftverkehrs. Würde im Szenario 1 nur die halbe Steuer umgelegt werden, 
wären die dargestellten Rückgänge noch geringer (in Summe nur 3,9 Millionen Passa-





Szenario 2 (mittlerer Steuersatz, 120%) 
Variante a (Steuer wird zur 
Gänze umgewälzt) 
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 
Alle Passagierangaben in Tsd. 
Passagier-
rückgang in % 
Passagier-
rückgang in % 
Economy 13.511 10,40% 6.755 5,20% Kurzstrecke 
Business 973 2,15% 487 1,08% 
Economy 5.056 8,35% 2.528 4,17% Intra-EU-
Mittelstrecke Business 767 3,64% 383 1,82% 
NC 
Gesamt 20.307 7,91% 10.154 3,96% 
  
Kurzstrecke 3.089 5,76% 2.713 5,06% 
Intra-EU-Mittelstrecke 3.974 15,89% 2.349 9,39% LCC 
Gesamt 7.062 8,98% 5.062 6,44% 
  
Kurzstrecke 1.364 2,54% 682 1,27% 
Intra-EU-Mittelstrecke 1.625 6,50% 813 3,25% CA 
Gesamt 2.990 3,80% 1.495 1,90% 
Tabelle 22: Passagierrückgänge in Szenario 2 
 
Im Falle einer Besteuerung von Kerosin mit 120% (0,31€ pro Liter) käme es bei voller 
Umwälzung der Mehrkosten zu drastischen Rückgängen bei den Passagierzahlen (vgl. 
Tabelle 22). Am deutlichsten wären LCC betroffen, welche fast ein Zehntel ihrer Flug-
gäste im EU-Verkehr aufgrund der Preiserhöhung verlieren würden (-9%). Bei NC wür-
den sich sowohl auf der Kurzstrecke als auch auf der Mittelstrecke deutliche Effekte 
zeigen. In der Economy-Class würden sich die Passagierzahlen im Mittel um rund 
9,5% verringern. Auch in der Business-Class wäre über alle Entfernungen hinweg ein 
Rückgang von knapp 3% zu verzeichnen. Charter-Airlines sind in Szenario 2 mit einem 
Nachfragerückgang von 3,8% im europäischen Verkehr konfrontiert. Insgesamt würde 
die Anzahl der im Intra-EU-Luftverkehr beförderten Passagiere um 7,3% (30,5 Mio. 
Fluggäste) zurückgehen. Bei halber Umlegung der zusätzlichen Kosten würde man im 





Szenario 3 (extrem hoher Steuersatz, 271%) 
Variante a (Steuer wird zur 
Gänze umgewälzt) 
Variante b (Steuer wird zur 
Hälfte umgewälzt) 
Alle Passagierangaben in Tsd. 
Passagier-
rückgang in % 
Passagier-
rückgang in % 
Economy 30.512 23,49% 15.256 11,75% Kurzstrecke 
Business 2.198 4,87% 1.099 2,43% 
Economy 11.418 18,85% 5.709 9,43% Intra-EU-
Mittelstrecke Business 1.732 8,22% 866 4,11% 
NC 
Gesamt 45.860 17,87% 22.930 8,93% 
  
Kurzstrecke 6.975 13,00% 3.488 6,50% 
Intra-EU-Mittelstrecke 8.974 35,87% 4.487 17,94% LCC 
Gesamt 15.949 20,28% 7.974 10,14% 
  
Kurzstrecke 3.081 5,74% 1.541 2,87% 
Intra-EU-Mittelstrecke 3.671 14,67% 1.835 7,34% CA 
Gesamt 6.752 8,58% 3.376 4,29% 
Tabelle 23: Passagierrückgänge in Szenario 3 
 
Im Szenario 3 würde die Besteuerung von Kerosin bei voller Weitergabe an die Kon-
sumenten zu einer Verkleinerung des Intra-EU-Luftverkehrsmarktes um ca. 17% führen 
(-69 Mio. Passagiere, vgl. Tabelle 23). Hauptverlierer wären in diesem Fall NC welche 
um 45,8 Mio. weniger Fluggäste transportieren würden (-17,9% der Intra-EU-Fluggäste 
von NC). In der Business-Class würde eine dermaßen hohe Besteuerung ebenfalls zu 
starken Nachfragerückgängen von bis zu 8% führen. Obwohl LCC fast die Hälfte der 
von NC abspringenden Passagiere für sich gewinnen könnten, wären sie – relativ be-
trachtet - von noch stärkeren Rückgängen betroffen (insgesamt -20%). Auch Charter-
Airlines hätten bei einer Besteuerung von 0,7€ pro Liter Kerosin mit einem Rückgang 
der Flugreisenden von ca. 6,8 Mio. (-8,6%) zu rechnen, da sich bei einer so hohen Be-
steuerung die Mehrkosten des Fluges auch deutlich in den Kosten der Gesamtreise 
niederschlagen würden. Gelänge es den Carriern die Hälfte der Steuerbelastung auf-
zufangen (Variante 3b) käme es immer noch zu einem Rückgang in der Höhe von 
8,3%. Dies entspricht einem Ausbleiben von 34,3 Mio. Fluggästen welche im Intra-EU-
Verkehr unterwegs sind. 
 
In einem ersten Zwischenergebnis kann also festgehalten werden, dass eine Kerosin-
besteuerung für Intra-EU-Flüge je nach Szenario zu Passagierrückgängen zw. 1% und 
etwa 17% führen würde (bezogen auf alle Intra-EU-Fluggäste). 
5.1.3 Veränderung der Marktanteile bei Besteuerung (Szenarien 1-3) 
Eine Kerosinbesteuerung von Intra-EU-Flügen würde zwar bei allen Fluglinien zu ei-
nem Passagierrückgang führen, die einzelnen Carriertypen wären allerdings unter-
schiedlich stark davon betroffen. Darüber hinaus würden die gestiegenen Preise von 
Economy-Tickets von NC fast die Hälfte der verlorenen Passagiere zum Umsteigen auf 
LCC bewegen, wodurch sich die in Tabelle 24 und Tabelle 25 dargestellten Verände-





Kurzstrecke - Marktanteile in % (bei voller Steuerumwälzung) 
  Nullszenario Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3 
NC 62,0% 61,7% 61,0% 59,4%
LCC 19,0% 19,0% 19,2% 19,5%
C-A 19,0% 19,2% 19,8% 21,1%
Marktvolumen   -2% -7% -15% 
Tabelle 24: Marktanteile Kurzstrecke bei Intra-EU-Besteuerung (Szenarien 1-3) 
 
Der Markt für Kurzstreckenpassagiere (Flüge unter 1000km Länge) wäre bei einer Be-
steuerung von Passagierrückgängen zwischen -2% (moderater Steuersatz) bis hin zu -
15% (extrem hohe Besteuerung) betroffen. Dabei würden NC in geringem Ausmaß 
Marktanteile an LCC und CA verlieren.  
 
Intra-EU-Mittelstrecke - Marktanteile in % (bei voller Steuerumwälzung) 
  Nullszenario Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3 
NC 62,0% 62,3% 63,0% 64,7%
LCC 19,0% 18,6% 17,5% 15,2%
C-A 19,0% 19,1% 19,5% 20,2%
Marktvolumen   -2% -9% -20% 
Tabelle 25: Marktanteile Mittelstrecke bei Intra-EU-Besteuerung (Szenarien 1-3) 
 
Auf Mittelstreckenflügen innerhalb der EU wären die Passagierverluste (aufgrund der 
durch die längere Flugdistanz bedingten höheren Mehrkosten) noch deutlicher ausge-
prägt. Im schlimmsten Fall würde sich das Marktvolumen um bis zu 20% verringern. 
Auf dieser Distanz wären LCC die Hauptverlierer. Ihr Marktanteil in diesem Segment 
würde sich bei moderater Besteuerung von ursprünglich 19% auf 18,6%, bei mittlerer 
Besteuerung auf 17,5% und bei extrem hoher Steuer sogar auf 15,2% verringern. Die-
se starken Nachfrageeinbrüche wären dadurch bedingt, dass sich die Mehrkosten 
(welche für alle Carrier fast die gleichen wären), bei LCC aufgrund der niedrigeren Kos-
tenbasis - relativ betrachtet - stärker in den Ticketkosten niederschlagen würden. Da-
durch käme es zu vergleichsweise drastischen Preiserhöhungen, welche sich in eben-
so hohen Passagierrückgängen bemerkbar machen würden. Da NC prozentual weni-
ger Fluggäste als LCC verlieren würden, könnten sie ihren Marktanteil – bei deutlich 
geringerer Marktgröße – im Mittelstreckenbereich auf bis zu 65% ausbauen.  
 
Unter Berücksichtigung aller Strecken (d.h. auch der in den Szenarien 1-3 nicht be-
steuerten Mittel- und Langstrecken) ergeben sich die in Tabelle 26 abgebildeten 
Marktanteilsverschiebungen bzw. Veränderungen des Marktvolumens. Unter Berück-
sichtigung aller Passagiere im EU Luftverkehr (d.h. sowohl innergemeinschaftliche 
Verkehre als auch Passagiere welche von Europa in ein Drittland fliegen) ergibt sich 
ein Rückgang des Passagiervolumens in der Höhe von -1% (Szenario 1) bis zu maxi-





Marktanteile am Gesamtmarkt in % (bei voller Umwälzung der Steuer) 
Marktanteile Nullszenario Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3 
NC 69,3% 69,4% 69,5% 69,7%
LCC 12,9% 12,8% 12,4% 11,6%
C-A 17,7% 17,8% 18,1% 18,7%
Passagierzahlen Gesamt: 608.386 -1% -5% -11%
Tabelle 26: Marktanteile Gesamtmarkt in Szenarien 1-3 
 
Wendet man die ermittelten Mehrkosten pro Passagier (aufgegliedert nach Fluglänge) 
auf die zu erwartenden Passagierzahlen an (ceteris paribus, d.h. heutige Passagier-
zahlen abzüglich der errechneten Rückgänge), würde sich das von den in Europa ope-
rierenden Fluglinien zu tragende Steueraufkommen in Szenario 1 auf 3,5 Mrd. €, in 
Szenario 2 auf 12,7 Mrd. € und in Szenario 3 auf 25,6 Mrd. € belaufen. Da diesen Wer-
ten heutige Verbrauchsdaten zu Grunde liegen, ist davon auszugehen, dass die Flugli-
nien diese Steuerlast (bei gleich bleibendem Angebot) durch Verbesserung der Treib-
stoffeffizienz des Flugbetriebs langfristig jedoch deutlich verringern können. 
5.2 Passagierrückgang bei Besteuerung von in der EU getank-
tem Kerosin (Szenarien 4-6) 
5.2.1 Aufgliederung der Passagiere von Extra-EU-Flügen 
Die Effekte einer Besteuerung sämtlichen Kerosins, welches in der EU getankt wird, 
wären die gleichen wie bei einer Besteuerung von Intra-EU-Flügen zuzüglich der 
Nachfragerückgänge beim Extra-EU-Luftverkehr. Analog zur Vorgehensweise bei 
Kapitel 5.1.1 ist wiederum zuerst eine Aufschlüsselung der Passagierzahlen nach Rei-
sezweck, Carriertyp, Beförderungsklasse und Streckenlänge von Nöten. Der Anteil von 
Geschäftsreisenden im internationalen Luftverkehr wird von Pompl mit zwischen 20% 
und 30% beziffert.243 Da der Anteil im Kurzstreckenverkehr teilweise sogar noch höher 
liegt, wird in weiterer Folge für Mittel- und Langstreckenverkehr der niedrigere Wert 
dieser Schätzung als Kalkulationsgrundlage angenommen. Bezüglich der Unterschei-
dung nach Geschäftsmodell werden LCC aus der Analyse ausgeklammert, da sie bis-
her (oft mangels der erforderlichen Verkehrsrechte bzw. der für das Geschäftsmodell 
eher ungeeigneten Streckenlänge) nur eine vernachlässigbare Anzahl von Verbindun-
gen in den Extra-EU25-Raum anbieten. Der Marktanteil von Charter-Airlines im Mittel- 
und Langstreckensegment wird mit 15% angenommen.244 Von den verbleibenden 85% 
der Passagiere, welche mit NC fliegen, reist ca. 1/5 in der Business-Class.245 Anhand 
der Passagierstatistiken von Eurostat ist des Weiteren ersichtlich, dass im Jahr 2003 
ca. 46,8% der Reisenden im Extra-EU-Luftverkehr auf der Mittel-, und etwa 53,2% der 
Fluggäste auf der Langstrecke befördert wurden (vgl. dazu ausführlich Anhang 7).246 
 
                                                
 
 
243 Vgl. Pompl (2002), S. 128. 
244 Vgl. Gönenç / Nicoletti (2001), S. 184. 
245 Vgl. Europäische Kommission, DG TREN (2005), S. 214. 





Abbildung 14: Aufgliederung der Passagiere im Extra-EU-Flugverkehr (in Tsd.) 
 
Da bei Flügen mit Ziel außerhalb der EU jeweils ein Betankungsvorgang außerhalb des 
Steuergebiets stattfindet, würde nur die Hälfte des auf Hin- und Rückflug verbrauchten 
(bzw. getankten) Kerosins der Steuer unterliegen. Aus diesem Grund ist es nicht not-
wendig, eine Unterscheidung der einzelnen Carrier nach ihrem Herkunftsland zu tref-
fen, da der Treibstoff für den Flug aus der EU in jedem Fall der Steuer unterliegen 
würde, unabhängig davon ob es sich z.B. bei einem Flug in die USA um den Hinflug 
eines europäischen Carriers oder um den Rückflug eines amerikanischen Carriers 
handelt. 
5.2.2 Berechnung der Szenarien 
Auf Mittel- und Langstrecken würde eine durch die Besteuerung hervorgerufene Ti-
cketpreiserhöhung neben dem Verlust von Passagieren auch zu starken Verlage-
rungseffekten führen. Während aufgrund der sich deutlich unterscheidenden Pro-
duktmerkmale eher unwahrscheinlich (und daher vernachlässigbar) ist, dass Kunden 
von NC zu CA abwandern, ist allerdings davon auszugehen, dass preissensible Busi-
ness-Class Passagiere nunmehr (zu 100%) aufgrund der höheren Preise in der Eco-
nomy-Class fliegen. Für die Berechnung des Passagierrückgangs von CA wird wieder-





Szenario 4 (moderater Steuersatz, 31%) 
Variante a (Steuer wird 
zur Gänze umgewälzt) 
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 
Alle Passagierangaben in Tsd. Passagier-
rückgang in % 
Passagier-
rückgang in % 
Economy 3.490 2,69% 1.745 1,34% Kurzstrecke 
Business 251 0,56% 126 0,28% 
Economy 1.306 2,16% 653 1,08% Intra-EU-
Mittelstrecke Business 198 0,94% 99 0,47% 
Economy 821 1,33% 411 0,66% Mittelstrecke 
Business 42 0,27% 21 0,14% 
Economy 1.418 2,02% 709 1,01% Langstrecke 
Business 34 0,19% 17 0,10% 
NC 
Gesamt: 7.561 1,79% 3.781 0,90% 
  
Kurzstrecke 798 1,49% 399 0,74% 
Intra-EU-Mittelstrecke 1.027 4,10% 513 2,05% LCC 
Gesamt: 1.824 2,32% 912 1,16% 
  
Kurzstrecke 352 0,66% 176 0,33% 
Intra-EU-Mittelstrecke 420 1,68% 210 0,84% 
Mittelstrecke 73 0,54% 37 0,27% 
Langstrecke 213 1,37% 106 0,69% 
CA 
Gesamt: 1.058 0,98% 529 0,49% 
Tabelle 27: Passagierrückgange in Szenario 4 
 
Eine Besteuerung von sämtlichem in der EU getankten Kerosin in der Höhe von 0,08€ 
pro Liter würde bei voller Umlegung zu einer Reduktion der Passagierzahlen im euro-
päischen Luftverkehr von rund 1,7% führen (vgl. Tabelle 27). In absoluten Zahlen wä-
ren NC die größten Verlierer. Sie würden rund 7,6 Millionen Fluggäste weniger beför-
dern. Das ertragsstarke Business-Class Segment bliebe zwar weitgehend konstant (ca. 
-0,6%), bei der Economy-Class käme es allerdings insbesondere auf Kurz- bzw. Lang-
strecken zu deutlichen Rückgängen. LCC hätten trotz des Gewinns von bisherigen NC-
Kunden prozentuell den größten Passagierverlust zu beklagen (-2,3%). Das Geschäft 
von Charter Airlines wäre weniger stark betroffen. Lediglich auf Intra-EU-Mittelstrecke 
bzw. Langstrecke käme es zu nennenswerten Passagierrückgängen (-1,7 bzw. -1,4%). 
Würden die Airlines die Hälfte der Steuerlast auffangen, käme es insgesamt bei mode-
ratem Steuersatz zu einem Passagierverlust von 0,9% (bezogen auf die Grundge-






Szenario 5 (mittlerer Steuersatz, 120%) 
Variante a (Steuer wird 
zur Gänze umgewälzt) 
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 
Alle Passagierangaben in Tsd. Passagier-
rückgang in % 
Passagier-
rückgang in % 
Economy 13.511 10,40% 6.755 5,20% Kurzstrecke 
Business 973 2,15% 487 1,08% 
Economy 5.056 8,35% 2.528 4,17% Intra-EU-
Mittelstrecke Business 767 3,64% 383 1,82% 
Economy 3.180 5,14% 1.590 2,57% Mittelstrecke 
Business 162 1,05% 81 0,52% 
Economy 5.490 7,81% 2.745 3,90% Langstrecke 
Business 130 0,74% 65 0,37% 
NC 
Gesamt 29.268 6,94% 14.634 3,47% 
  
Kurzstrecke 3.089 5,76% 2.713 5,06% 
Intra-EU-Mittelstrecke 3.974 15,89% 2.349 9,39% LCC 
Gesamt 7.062 8,98% 5.062 6,44% 
  
Kurzstrecke 1.364 2,54% 682 1,27% 
Intra-EU-Mittelstrecke 1.625 6,50% 813 3,25% 
Mittelstrecke 283 2,07% 141 1,04% 
Langstrecke 823 5,31% 412 2,65% 
CA 
Gesamt 4.096 3,80% 2.048 1,90% 
Tabelle 28: Passagierrückgang in Szenario 5 
 
Ein mittlerer Steuersatz von 0,31€ pro Liter würde insgesamt einen Passagierrückgang 
um 6,7% (-40,5 Mio. Fluggäste) nach sich ziehen (vgl. Tabelle 28). Mengenmäßig wä-
ren vor allem Netzwerkcarrier von dieser Marktverkleinerung betroffen. Insbesondere 
auf kurzen Distanzen hätten NC in der Economy-Class mit starken Passagierrückgän-
gen zu kämpfen (z.B. Kurzstrecke -10,4%). Auch im Business-Class-Segment käme es 
zu deutlichen Nachfrageeinbrüchen (z.B. Intra-EU-Mittelstrecke: -3,6%). Trotz des 
Neugewinns von 8,8 Mio. abgewanderten NC-Passagieren, würden LCC einen großen 
Teil ihres derzeitigen Passagierstamms verlieren (insgesamt -9%). Besonders stark 
wären dabei Mittelstreckenflüge innerhalb der EU vom Passagierrückgang betroffen  
(-15,9%). Auch CA hätten deutliche Nachfragerückgange zu verbuchen (in Summe  
-3,8%). Am stärksten wären dabei einerseits innergemeinschaftliche Mittelstreckenflü-
ge (-6,5%) bzw. Langstreckenflüge (-5,3%). Selbst im Fall, dass die Fluglinien ihre 
Mehrkosten nur zur Hälfte an den Konsumenten weitergeben (Szenario 5b), würde 





Szenario 6 (extrem hoher Steuersatz, 271%) 
Variante a (Steuer wird 
zur Gänze umgewälzt) 
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 
Alle Passagierangaben in Tsd. Passagier-
rückgang in % 
Passagier-
rückgang in % 
Economy 30.512 23,49% 15.256 11,75% Kurzstrecke 
Business 2.198 4,87% 1.099 2,43% 
Economy 11.418 18,85% 5.709 9,43% Intra-EU-
Mittelstrecke Business 1.732 8,22% 866 4,11% 
Economy 7.181 11,61% 3.591 5,80% Mittelstrecke 
Business 365 2,36% 183 1,18% 
Economy 12.398 17,63% 6.199 8,82% Langstrecke 
Business 294 1,67% 147 0,83% 
NC 
Gesamt 66.098 15,67% 33.049 7,83% 
  
Kurzstrecke 6.975 13,00% 3.488 6,50% 
Intra-EU-Mittelstrecke 8.974 35,87% 4.487 17,94% LCC 
Gesamt 15.949 20,28% 7.974 10,14% 
  
Kurzstrecke 3.081 5,74% 1.541 2,87% 
Intra-EU-Mittelstrecke 3.671 14,67% 1.835 7,34% 
Mittelstrecke 639 4,68% 319 2,34% 
Langstrecke 1.860 11,99% 930 5,99% 
CA 
Gesamt 9.250 8,58% 4.625 4,29% 
Tabelle 29: Passagierrückgang in Szenario 6 
 
Bei einem Steuersatz von 0,70€ würde sich der Luftverkehrsmarkt in Europa bei voller 
Umwälzung der Mehrkosten um 15% verkleinern (vgl. Tabelle 29). In absoluten Zahlen 
hätten NC den deutlichsten Passagierrückgang zu verzeichnen (-66,1 Millionen). Be-
sonders stark betroffen wären Kurzstreckenflüge (-23,5%), innergemeinschaftliche Mit-
telstreckenflüge (-18,9%) sowie Langstreckenflüge (-17,6%) in der Economy-Class. 
Auch bei Business-Class Reisen wären NC mit Nachfrageeinbrüchen zwischen -1,7% 
(Langstrecke) und -8,2% (Intra-EU-Kurzstrecke) konfrontiert. LCC würden rund ein 
Fünftel ihrer Passagiere verlieren (vgl. dazu ausführlicher Kapitel 5.1.2). CA hätten 
insbesondere auf der Langstrecke (-12%) aber ebenso auf allen Intra-EU-
Mittelstrecken mit starken Nachfragerückgängen zu rechnen. Selbst wenn die Steuer 
nur zur Hälfte an die Konsumenten weitergegeben wird, würden rund 46 Millionen Pas-
sagiere (-7,5%) ausbleiben.  
 
Auch wenn sich die prozentualen Passagierrückgänge der Szenarien 4-6 mit einer 
Bandbreite von -0,9% bis hin zu -15% auf den ersten Blick nur geringfügig von den 
Effekten einer Besteuerung von Intra-EU-Flügen unterscheiden (Szenarien 1-3), wären 
die tatsächlichen Auswirkungen (bedingt durch die größere Grundgesamtheit von etwa 
608 Mio. Reisenden) wesentlich stärker. 
5.2.3 Veränderung der Marktanteile bei Besteuerung (Szenarien 4-6) 
Die Marktanteilsgewinne bzw. –verluste der einzelnen Carriergattungen sowie die Ver-




bei Besteuerung sämtlichen in der EU getankten Kerosins dieselben wie bei den unter-
suchten Szenarien 1-3 (vgl. Sektion 5.1.3). Zusätzlich ergäben sich aber noch die 
nachfolgenden Effekte auf außereuropäischen Strecken.  
 
Extra-EU-Mittelstrecke - Marktanteile in % (bei voller Steuerumwälzung) 
  Nullszenario Szenario 4 Szenario 5 Szenario 6 
NC 85,0% 84,92% 84,70% 84,29%
C-A 15,0% 15,08% 15,30% 15,71%
Marktvolumen   -1% -4% -9% 
Tabelle 30: Marktanteile auf Extra-EU-Mittelstrecke bei Besteuerung (Szenarien 4-6) 
 
Im Vergleich zu Mittelstrecken innerhalb Europas (bei denen sowohl das Kerosin des 
Hin- als auch des Rückflugs Steuerobjekt wäre) zeigen sich bei außereuropäischen 
Strecken wesentlich geringere Rückgänge der Marktgröße (zw. -1% und -9%; vgl. 
Tabelle 30). Bei den Marktanteilen käme es nur zu kleinen Verschiebungen zu Guns-
ten von CA (+0,7% in Szenario 6). Dies wird dadurch verursacht, dass die Kunden von 
Charter Airlines ihre Kaufentscheidung meist auf Basis der Gesamtreisekosten treffen, 
wodurch sich eine Veränderung der reinen Flugkosten in diesem Segment prozentual 
weniger stark auswirkt als dies bei Passagieren von NC der Fall ist. 
 
Langstrecke - Marktanteile in % (bei voller Steuerumwälzung) 
  Nullszenario Szenario 4 Szenario 5 Szenario 6 
NC 85,0% 84,96% 84,85% 84,64%
C-A 15,0% 15,04% 15,15% 15,36%
Marktvolumen   -2% -6% -14% 
Tabelle 31: Marktanteile auf der Langstrecke bei Besteuerung (Szenarien 4-6) 
 
Eine Besteuerung von Kerosin würde zu einer Verkleinerung des Langstreckenmarktes 
von bis zu 14% führen (vgl. Tabelle 31). Grund für diese deutliche Verringerung des 
Marktvolumens wären die relativ hohen Mehrkosten auf dieser Distanz, welche sich 
überdurchschnittlich stark in den Ticketpreisen (bzw. den Pauschalreisekosten) nieder-
schlagen würden. Dies würde bei NC insbesondere bei preissensiblen Privatreisenden 
zu signifikanten Nachfrageeinbrüchen führen. Business-Class Passagiere wären davon 
weitaus weniger stark betroffen, da einerseits der Flugpreis dermaßen hoch ist, dass 
sich die Mehrkosten kaum bemerkbar machen, und andererseits ihre geringe Preis-
elastizität auf der Langstrecke (-0,27) eine unterproportionale Reaktion auf den Preis-
anstieg bedingt. Da sich die Passagiere von CA in ihrer Reisentscheidung bei Fernrei-
sen an den gesamten Reisekosten orientieren, wirkt sich die Verteuerung des Flug-
preises bei dieser Reisegruppe schwächer aus als bei NC-Reisenden, wodurch CA bei 
abnehmender Marktgröße in sehr geringem Umfang Marktanteile gewinnen könnten. 
 
Unter Berücksichtigung aller Passagiere im europäischen Luftverkehr ergäben sich bei 






Marktanteile am Gesamtmarkt in % (bei voller Umwälzung der Steuer) 
Marktanteile Nullszenario Szenario 4 Szenario 5 Szenario 6 
NC 69,3% 69,3% 69,1% 68,8%
LCC 12,9% 12,9% 12,6% 12,1%
C-A 17,7% 17,9% 18,3% 19,1%
Passagierzahlen Gesamt: 608.386 -2% -7% -15%
Tabelle 32: Marktanteile Gesamtmarkt in den Szenarien 4-6 
 
Legt man die durch die Kerosinsteuer pro Passagier auf einer bestimmten Fluglänge 
verursachten Mehrkosten auf die zu erwartenden Passagierzahlen (ceteris paribus, 
d.h. heutige Passagierzahlen abzüglich der errechneten Rückgänge) der jeweiligen 
Distanzkategorien (Kurz-, Mittel- und Langstrecke) an, ergäbe sich ein Kerosinsteuer-
aufkommen von 6,4 Mrd. € (Szenario 4), 23,6 Mrd. € (Szenario 5) bzw. 48,3 Mrd. € 
(Szenario 6) belaufen. Gelingt es den Fluglinien ihren Kerosinverbrauch (pro ASK) zu 




6 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen 
6.1 Zusammenfassung 
Eine Kerosinbesteuerung hätte vorrangig das Ziel, die sozialen Kosten der Luftfahrt, 
welche durch die bei der Verbrennung von Kerosin entstehenden Emissionen hervor-
gerufenen werden, auf der Basis des Verursacherprinzip in die Kostenrechnung der 
Fluglinien zu internalisieren. Die Steuer gibt Airlines einen monetären Anreiz um ihren 
Kerosinverbrauch zu reduzieren. Dazu bietet sich eine Reihe von Möglichkeiten an, 
welche von der Reduktion des Flugzeugleergewichts über sparsameres Flugverhalten 
(z.B. durch Verringerung der Reisegeschwindigkeit) bis hin zu einer Optimierung der 
eingesetzten Flugzeugflotte im Hinblick auf niedrigeren Treibstoffverbrauch reichen. 
Am meisten Treibstoff wird jedoch dann eingespart, wenn ein Flug gar nicht erst statt-
findet. In diesem Sinne erhöht eine Besteuerung von Kerosin auch den Druck auf Airli-
nes, ihre Streckennetze vermehrt in Abhängigkeit des Treibstoffverbrauchs zu optimie-
ren, was eventuell auch dazu führen könnte, dass nicht kostendeckende Zubringerflü-
ge auf Bahn oder Bus verlagert werden.  
 
Bei der Frage der rechtlichen Rahmenbedingungen konnte gezeigt werden, dass eine 
Kerosinsteuer im Einklang mit der Chicago-Konvention und dem EU-Recht steht (vor-
behaltlich der für die Einführung einer Steuer ohnehin notwendigen Änderung der E-
nergiesteuer-Richtlinie der EU). Dabei ist jedoch darauf zu achten, dass die Abgabe 
diskriminierungsfrei ausgestaltet wird. Rechtliche Probleme ergeben sich jedoch beim 
Großteil der mehr als 2000 bilateralen Abkommen, welche von EU-Mitgliedsländern mit 
Drittstaaten abgeschlossen worden sind. Viele dieser Verträge untersagen explizit die 
Besteuerung von neu an Bord genommenem Treibstoff. Sofern die EU trotzdem die 
Steuer einführen möchte, wäre eine Neuverhandlung dieser Abkommen notwendig, 
welche von der politischen Bereitschaft der Vertragspartner abhängen würde. Verhand-
lungspartner auf europäischer Seite wäre dabei die EU-Kommission selbst, der in ei-
nem Urteil des Europäischen Gerichthofs die alleinige Kompetenz zur Verhandlung von 
EU-weit geltenden Luftverkehrsabkommen zuerkannt wurde. Um sich Handlungsspiel-
räume offen zu lassen, wird bereits jetzt bei neu abgeschlossenen Abkommen darauf 
geachtet, dass diese keine Bestimmungen enthalten, welche einer Kerosinbesteuerung 
in Europa im Wege stünden. 
 
Zur Bestimmung des korrekten Steuersatzes wurden die Auswirkungen der einzelnen 
Abgase monetär bewertet und daraus einen Gesamtkostensatz pro verbrauchtem Liter 
Kerosin berechnet. Um die große Bandbreite der in der wissenschaftlichen Diskussion 
auftauchenden Kostenschätzungen adäquat abzubilden, wurden drei Steuersätze ba-
sierend auf den beiden Extremwerten sowie dem Medianwert ermittelt, welche in weite-
rer Folge in einem moderaten (0,08€), einem mittleren (0,31€) und einem extrem ho-
hen (0,7€ pro Liter) Besteuerungsszenario abgebildet wurden. Als Steuergebiet wurde 
dabei die EU angenommen, wobei bei einer Variante nur Kerosin, welches auf Intra-
EU-Flügen verbraucht wird, Steuerobjekt wäre, während bei der zweiten Option sämtli-





Auf Basis durchschnittlicher Verbrauchswerte für Flüge in den verschiedenen Distanz-
kategorien (Kurz-, Mittel- und Langstrecke) konnte anschließend ermittelt werden, wie 
hoch die Mehrkosten eines einzelnen Fluges wären. Bei mittlerem Steuersatz ergaben 
sich dabei z.B. für Passagiere von Netzwerkfluglinien (NC) durch die Steuer bedingte 
Zusatzkosten in der Höhe von 13€ (Kurzstrecke), 32€ (Mittelstrecke) und 88€ (Lang-
strecke) pro Flug (eine Richtung). Da Low-Cost-Carrier (LCC) und Charter-Airlines 
(CA) ihre Flugzeuge mit mehr Sitzen ausstatten, liegen die jeweiligen Mehrkosten pro 
Passagier etwas unter den Werten für NC. Im Falle einer Besteuerung sämtlichen in 
der EU an Bord genommenen Kerosins würden bei Flügen innerhalb der EU beide 
Flüge (Hin- und Rückflug) mit besteuertem Kerosin durchgeführt werden, während bei 
Flügen in ein Land außerhalb der EU nur für das Kerosin eines Fluges Steuern bezahlt 
werden müssten. Anhand der Bewertung dieser Mehrkosten mit der Verteilung der 
Flüge verschiedener Carrier auf unterschiedliche Streckenlängen konnte errechnet 
werden, dass sich der durchschnittliche Anteil der Treibstoffkosten an den Gesamtkos-
ten bei mittlerem Steuersatz247 bei NC auf 28%, bei LCC auf 35% und bei CA auf 34% 
erhöhen würden. Daraus ergibt sich auch ein Anstieg der Gesamtkosten der einzelnen 
Airlines in der Höhe von 15% (NC) bis hin zu 24% (LCC). Insgesamt würde sich bei 
mittlerer Besteuerung eine Steuerlast von ca. 23,6 Mrd. € ergeben. Die wahrschein-
lichste, kurzfristige Reaktion von Airlines auf diesen Kostenanstieg wäre eine Erhöhung 
der Ticketpreise. Der Preisanstieg würde dabei jedoch aufgrund der deutlichen Diver-
genzen des Ausgangspreises der verschiedenen Carrier ebenfalls sehr unterschiedlich 
ausfallen. Bei voller Umwälzung der Mehrkosten käme es zu Preissteigerungen zw. 
0,5% (NC: Business-Class Mittelstrecke) bis hin zu 61% (LCC: innereuropäische Mit-
telstrecke).  
 
Unter Berücksichtigungen der verschiedenen Preiselastizitäten unterschiedlicher 
Gruppen von Reisenden auf den untersuchten Streckenlängen konnten anschließend 
die zu erwartenden Passagierrückgänge ermittelt werden (in Abhängigkeit des Ausma-
ßes der Steuerüberwälzung auf den Endkunden). NC würden insbesondere in der  
Economy-Class auf Kurz- bzw. Langstreckenflügen deutliche Passagiereinbußen ver-
zeichnen (-10% bzw. -8%). Selbst in der Business-Class käme es zu bemerkenswerten 
Nachfrageeinbrüchen (z.B. innergemeinschaftliche Mittelstrecke: -3,7%). Auch CA hät-
ten - vor allem auf der Intra-EU-Mittelstrecke bzw. auf der Langstrecke - große Passa-
gierrückgänge zu verzeichnen. Am stärksten wären jedoch LCC betroffen. Obwohl sie 
einen großen Teil der Fluggäste gewinnen könnten, welche aufgrund der Preiserhö-
hungen nicht mehr mit NC fliegen wollen, würden sie in Summe fast ein Zehntel ihrer 
derzeitigen Kundenbasis verlieren (-9%). Insgesamt würde sich das Marktvolumen bei 
einer Besteuerung von in der EU getanktem Kerosin mit 0,31€ pro Liter (mittlerer Steu-
ersatz) um ca. 7% verringern. 
                                                
 
 
247 In weiterer Folge werden jeweils die Ergebnisse von Szenario 5 (mittlerer Steuersatz für sämtliches in 





Eine Steuer auf Kerosin würde bei Luftverkehrsgesellschaften je nach Steuersatz zu 
erheblichen Mehrkosten führen. Aufgrund des starken Preiswettbewerbs am Luftver-
kehrsmarkt ist es jedoch unklar, in welchem Ausmaß die Fluglinien diese Zusatzbelas-
tungen auf die Ticketpreise umlegen können und werden. Kurzfristig bieten sich Flugli-
nien nur geringfügige technische Einsparungspotentiale an, um den Treibstoff-
verbrauch zu reduzieren. Langfristig ist allerdings von einer strategischen Anpassung 
der Fluglinien an die erhöhten Kerosinkosten auszugehen, wodurch die durch die 
Steuer verursachten Mehrkosten von Jahr zu Jahr abnehmen würden. Zu erwartende 
Anpassungen wären einerseits die erhöhte Bedeutung der Treibstoffeffizienz von Flug-
zeugen in der Flottenpolitik (Verbrauchswerte erhalten größere Bedeutung im Ver-
gleich zu Kaufpreisen) und andererseits signifikante Modifikationen des Streckennet-
zes.  
 
Bei Netzwerkfluglinien kämen dabei vor allem kurze Zubringerflüge sowie Langstre-
ckenflüge auf den Prüfstand. Auf diesen Distanzen wären NC mit relativ großen Mehr-
kosten konfrontiert und hätten kurzfristig (bei voller Umlegung der Mehrkosten) auch 
starke Passagierrückgänge zu verzeichnen. Bei Kurzstrecken (mit Fluglängen von we-
niger als ca. 400km) wäre auch eine Verlagerung auf die Schiene denkbar. Dies hätte 
auch den Vorteil, dass an (überlasteten) Hub-Flughäfen Slots für nicht substituierbare 
Langstreckenflüge frei würden. Bei extrem hoher Besteuerung müssten NC eventuell 
sogar das Hubbing-Konzept an sich in Frage stellen, da es im Vergleich zu Direktver-
bindungen vor allem auf der Kurzstrecke mehr (treibstoffintensive) Starts- und Landun-
gen benötigt. Andere Überlegungen wären z.B. die Ausdünnung von Frequenzen auf 
einzelnen Strecken, wodurch sich anschließend auf den verbleibenden Flügen der Ein-
satz von größerem Fluggerät (mit geringerem Kerosinverbrauch pro Passagier) rech-
nen würde. 
 
Besonders stark von einer Steuer betroffen wären Low-Cost-Carrier. Aufgrund der 
niedrigen Kostenbasis würde eine Kerosinbesteuerung – insbesondere bei innerge-
meinschaftlichen Mittelstreckenflügen - zu kräftigen Kostensteigerungen führen. Da 
sich nur wenige zusätzliche Einsparungspotenziale anbieten, können LCC bei der Um-
legung der Steuermehrkosten auf die Ticketpreise weniger leicht ausweichen, wodurch 
es zu einem starken Anstieg der Ticketpreise käme, welcher einen dramatischen Pas-
sagierrückgang bedingen würde. Knapp die Hälfte der heutigen Kundenbasis von LCC 
besteht aus neu gewonnenen Passagieren, welche ohne das preislich günstige Flug-
angebot überhaupt nicht gereist wären. Aus diesem Grund erscheint es kaum verwun-
derlich, dass große Teile dieses Kundenstocks bei steigenden Preisen wieder verloren 
gehen. Diese Rückgänge würden zwar zum Teil durch neue – von NC gewonnene – 
Passagiere kompensiert werden, in Summe hätten LCC z.B. bei mittlerer Besteuerung 
(0,31€ pro Liter) Passagierrückgänge von fast 9% zu verkraften. Anhand der Einteilung 
der Kosten nach der Vermeidbarkeit zeigt sich, dass rund die Hälfte der Kosten sofort 
durch das Streichen einzelner Flüge eingespart werden können. LCC wären durch eine 
Besteuerung daher noch stärker als bisher gezwungen, ihr Angebot auf Profitabilität zu 
überprüfen und zu erwartende Überkapazitäten abzubauen. Die derzeitigen Wachs-




ten beiden Jahren mehr als 200 Flugzeuge bestellt) wären aller Voraussicht nach bei 
einer Besteuerung von Kerosin nicht mehr umsetzbar. 
 
Charter-Airlines hätten bei einer Kerosinbesteuerung mit ähnlichen Kostensteigerun-
gen wie LCC fertig zu werden. Aufgrund des Verkaufs des Großteils ihrer Kapazität an 
Reiseanbieter, welche ihren Kunden zumeist Pauschalangebote anbieten, in denen der 
Flugpreis nur einen Teil der Kosten ausmacht (an Hand derer die Reiseentscheidung 
getroffen wird), würde sich die Nachfrage von CA allerdings deutlich weniger verrin-
gern, als dies bei anderen Fluglinien der Fall wäre, wodurch sich die Gesamtauswir-
kungen der Steuer in Grenzen hielten.  
 
In allen Kategorien würden sich für Fluglinien mit jungen, sparsamen Flugzeugflotten 
unmittelbare Wettbewerbsvorteile ergeben. Eine Besteuerung würde den Modernisie-
rungsdruck auf Airlines weiter erhöhen, wodurch auch Flugzeug- und Triebwerksher-
steller noch stärker als bisher dazu angehalten wären, Treibstoffeffizienz in den Vor-
dergrund ihrer Entwicklungsanstrengungen zu stellen.  
 
Bei der Untersuchung der Szenarien konnte auch festgestellt werden, dass Ausweich-
reaktionen der Airlines um die Steuer zu vermeiden (z.B. Verlegung der Abflüge in na-
he gelegene Länder welche die Steuer nicht einführen, Zwischenlandungen zur Auf-
nahme von unbesteuertem Kerosin bzw. Mitnahme von Extra-Kerosin bei der Rückkehr 
in die EU) erst bei sehr hohem Steuersatz auftreten würden. Daraus kann geschlossen 
werden, dass eine Steuer das von vielen Seiten deklarierte Ziel einer sparsameren 
Verwendung von Kerosin erreichen würde. Wettbewerbsverzerrungen im internationa-
len Luftverkehr zu Ungunsten europäischer Carrier würden sich (sofern Länder wie 
Norwegen und die Schweiz die Steuer auch einführen) nur im Vergleich zu Netzwerk-
fluglinien ergeben, welche Europa mit fernöstlichen Städten über Drehkreuze im Nahen 
Osten verbinden. Dies verdeutlicht, dass langfristig eine supranationale Lösung –  
eventuell im Rahmen der ICAO – im Sinne einer Verringerung der weltweiten Schad-
stoffemissionen der Luftfahrt die besten Ergebnisse hervorrufen würde. 
 
Setzt man den prognostizierten Passagierrückgang bei mittlerer Besteuerung von  
-6,7% in Relation zum Wachstum des europäischen Luftverkehrs (+8,8% im Zeitraum 
von 2003 auf 2004) zeigt sich, dass es selbst bei voller Umwälzung der Mehrkosten 
nur zu einer kurzfristigen Verkleinerung des Marktvolumens käme.248 Gelänge es Flug-
gesellschaften einen Teil der Kosten aufzufangen bzw. zu reduzieren und dadurch die 
Ticketpreise nur um die Hälfte der ursprünglichen Mehrkosten zu erhöhen (untersuchte 
Varianten b), wäre der Rückgang an Fluggästen sogar um Einiges geringer (-3,6%).  
 
Abschließend kann also zusammengefasst werden, dass die Auswirkungen einer Ke-
rosinsteuer mittlerer Höhe auf Luftgesellschaften sowohl auf der Angebots- als auch 
auf der Nachfrageseite drastisch, aber nicht katastrophal wären. Innerhalb des Luftver-
                                                
 
 
248 Vgl. Eurostat (2006), http://epp.eurostat.cec.eu.int; Bemerkenswert ist, dass dieses Marktwachstum in 




kehrsmarktes käme es dabei vor allem zu einer deutlichen Verschlechterung der 
Marktposition von LCC. Angesichts der Tatsache, dass die Gewinnmarge von europäi-
schen Fluglinien im Mittel derzeit nur bei knapp 1% liegt249 und die für eine Reduktion 
der Treibstoffkosten notwendigen Maßnahmen größtenteils langfristiger Natur sind, 
wäre bei der Einführung einer Kerosinsteuer allerdings darauf zu achten, dass ein fes-
ter Zeitplan erstellt wird, welcher den Fluglinien genügend Raum gibt, sich strategisch 
auf die zu erwartenden Mehrkosten einzustellen. 
                                                
 
 





Passenger air traffic in Europe has seen considerable growth in the past decades. The 
market-entry of Low-Cost-Carriers (LCC) has extended the traditional markets of Net-
work Carriers (NC) and Charter-Airlines (CA) by offering low fares to a broad public, 
which otherwise would not fly. Given the fact that air traffic now accounts for about 3% 
of total CO2-emissions, this strong traffic increase gave uplift to supporters of a kero-
sene tax. An environmental tax on kerosene would internalize external effects of air 
travel and therefore give an incentive to airlines to use the most modern aircrafts and 
engines as well as to optimize their network structure. At first this paper examines the 
economic as well as the international legal basis for a tax on kerosene. By assigning 
monetary values to the emissions of air traffic it is then possible to determine three 
possible tax levels (low, medium and high). Subsequently the cost structure of different 
carrier models is investigated and the impact of a tax on the cost of different flight hauls 
is estimated. By adding the additional costs onto the current fares of air carriers it is 
examined by how much, the actual ticket prices would rise. Afterwards these fares in-
creases are set in relation with price elasticities of different customer segments, which 
gives an insight on the passenger reductions that the different carriers would suffer. 
Finally it is also examined how a tax would change the existing market shares of carrier 
types on different segments. These calculations are done for two possible tax areas: 
while in the first one only kerosene of intra-EU flights is subject of the tax, in the latter 
all kerosene which is taken on board within the EU would be charged.  
 
The results indicate that in the short and medium haul segment LCC would be worst 
hit. Although they can attract price sensitive NC passengers which refrain from paying 
higher NC prices, they loose a huge proportion of their original passengers as a conse-
quence of their more than proportional increase in fares. In long haul markets, the mar-
ket shares would stay almost stable; looking at the medium tax scenario the market 
volume would decrease by -6%. However, the overall reduction in passengers (medium 
tax, all distances: -6,7%) would be inferior to the actual growth of air traffic between 
2003 and 2004 (+8,8%). If airlines succeed in switching to fuel-efficient aircrafts and 
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99 Economy Discounted JA Nacht auf Sonntag 1 Monat
99 Economy Discounted 12 Monate
148 Economy Discounted 12 Monate
198 Economy Discounted 12 Monate
278 Full Economy 12 Monate
308 Full Economy JA 12 Monate
388 Full Economy JA 12 Monate
488 Full Economy JA 12 Monate
640 Full Economy JA 12 Monate
710 Business 12 Monate













58 Economy Discounted 12 Monate
58 Economy Discounted JA Nacht auf Sonntag 1 Monat
99 Economy Discounted 12 Monate
159 Economy Discounted 12 Monate
179 Economy Discounted JA 2 Tage
199 Economy Discounted JA Nacht auf Sonntag 12 Monate
289 Full Economy JA 12 Monate
329 Full Economy JA 12 Monate
439 Full Economy JA 12 Monate
539 Full Economy JA 12 Monate
710 Full Economy 12 Monate
849 Full Economy 12 Monate
960 Business 12 Monate
1110 Business 12 Monate












99 Economy Discounted 12 Monate
99 Economy Discounted JA Nacht auf Sonntag 1 Monat
148 Economy Discounted 12 Monate
198 Economy Discounted 12 Monate
278 Full Economy 12 Monate
318 Full Economy JA 12 Monate
368 Full Economy JA 12 Monate
468 Full Economy JA 12 Monate
628 Full Economy JA 12 Monate
850 Business 12 Monate
940 Business 12 Monate 895 €
412 €







Discounted Full Gewichteter Durchschnitt*
London (LHR) 136 € 420 € 243 € 840 €
Paris (CDG) 125 € 526 € 275 € 1.035 €
Rom (FCO) 136 € 412 € 240 € 895 €
Durchschnitt Economy: 252€, Durchschnitt Business: 923€
Durchschnittlicher Nettoticketpreis Kurzstrecke
von Wien (VIE) nach Economy Business
 
 
Quelle: Austrian Airlines Group AG (2006). 
Da bei Austrian Airlines auf der Kurzstrecke die Möglichkeit besteht, „kostenlos“ vom 
höchsten Economy-Class Tarif auf den (gleich viel kostenden) günstigsten Business-
Class Tarif upzugraden (so genanntes „Silver Ticket“) wurde der jeweils höchste Eco-
nomy-Class Tarif (welcher de facto also einem Business-Class Ticket entspricht) nicht 










69 Economy Discounted JA Wochenende, 3 Tage 12 Monate
99 Economy Discounted JA Wochenende, 3 Tage 12 Monate
129 Economy Discounted JA Wochenende, 3 Tage 12 Monate
179 Economy Discounted JA Wochenende, 3 Tage 12 Monate
229 Economy Discounted JA Wochenende, 3 Tage 12 Monate
409 Economy Discounted JA 1 Tag 12 Monate
459 Economy Discounted JA 1 Tag 12 Monate
659 Full Economy 12 Monate 659 €














179 Economy Discounted JA Wochenende, 3 Tage 12 Monate
219 Economy Discounted JA Wochenende, 3 Tage 12 Monate
259 Economy Discounted JA Wochenende, 3 Tage 12 Monate
329 Economy Discounted JA Wochenende, 3 Tage 12 Monate
409 Economy Discounted JA Wochenende, 3 Tage 12 Monate
620 Economy Discounted JA 1 Tag 12 Monate
670 Economy Discounted JA 1 Tag 12 Monate
835 Full Economy 12 Monate 835 €














169 Economy Discounted JA Wochenende, 3 Tage 12 Monate
199 Economy Discounted JA Wochenende, 3 Tage 12 Monate
229 Economy Discounted JA Wochenende, 3 Tage 12 Monate
279 Economy Discounted JA Wochenende, 3 Tage 12 Monate
359 Economy Discounted JA Wochenende, 3 Tage 12 Monate
620 Economy Discounted JA 1 Tag 12 Monate
670 Economy Discounted JA 1 Tag 12 Monate
845 Full Economy 12 Monate 845 €




















409 Economy Discounted 6 Monate
449 Economy Discounted 6 Monate
499 Economy Discounted 6 Monate
599 Economy Discounted 6 Monate
610 Full Economy 6 Monate
690 Full Economy 12 Monate
699 Full Economy 12 Monate
1450 Full Economy 12 Monate
1910 Business 12 Monate 1.910 €
862 €









Anhang 4: Tarifdaten Langstrecke 
 
 




Anhang 5: Passagierströme Intra- bzw. Extra-EU-25 
1. Alte Mitgliedsländer (EU-15) 
1.1. Verhältnis innerstaatlich - grenzüberschreitend 
  Passagiere (Tsd.) Anteil in %
Innerstaatlich 148.702 25,8% 
Grenzüberschreitend 427.782 74,2% 
Gesamt Passagiere EU-15 576.484 100,0% 
   
1.2. Ziele der grenzüberschreitenden Passagiere 
  Passagiere (Tsd.) Anteil in %
in andere EU-15 Staaten 218.423 51,1% 
in neue Mitgliedsstaaten 20.553 4,8% 
Zwischensumme: in EU-25-Staaten (238976) (55,86%) 
in EXTRA-EU25-Staaten 188.806 44,1% 
Gesamt grenzüberschreitend EU-15 427.782 100,0% 
   
1.3. Verhältnis Intra-EU-25 vs. Extra-EU-25 
  Passagiere (Tsd.) Anteil in %
Intra EU-25 (Innerstaatlich + grenzüberschreitend) 387.678 67,2% 
Extra EU-25 188.806 32,8% 
Gesamt Passagiere EU-15 576.484 100,0% 
   
2. Neue Mitgliedsländer 
2.1. Verhältnis innerstaatlich - grenzüberschreitend 
Nur Daten veröffentlicht über Anzahl der Gesamtpassagiere. Getroffene Annahme: Verhältnis innerstaatlich - 
grenzüberschreitend bei neuen Mitgliedern genauso wie bei EU-15 Mitgliedern. 
  Passagiere (Tsd.) Anteil in %
Innerstaatlich 8.230 25,8% 
Grenzüberschreitend 23.670 74,2% 
Gesamt Passagiere neue Mitgliedsländer 31.900 100,0% 
   
2.2. Ziele der grenzüberschreitenden Passagiere 
Keine Daten über die Zielländer des grenzüberschreitenden Verkehrs aus Polen, Lettland und Slowenien. 
Getroffene Annahme: Die Anteile des Verkehrs in andere neue Mitgliedsstaaten, EU-15- bzw. Extra-EU25-
Länder sind bei den drei fehlenden Staaten genauso hoch wie bei den sieben veröffentlichenden Mitgliedern. 
  Passagiere (Tsd.) Anteil in %
in EU-15 Staaten 16.569 70,0% 
in neue Mitgliedsstaaten 1.539 6,5% 
Zwischensumme: in EU-25-Staaten (18.108) (76,5%) 
in EXTRA-EU25-Staaten 5.562 23,5% 
Gesamt grenzüberschreitend neue Mitgliedsländer 23.670 100,0% 
   
2.3. Verhältnis Intra-EU-25 vs. Extra-EU-25 
  Passagiere (Tsd.) Anteil in %
Intra EU-25 (Innerstaatlich + grenzüberschreitend) 26.338 82,6% 
Extra EU-25 5.562 17,4% 
Gesamt Passagiere neue Mitgliedsländer 31.900 100,0% 
 
Quelle: Eurostat (2005): Eurostat, Statistik kurz gefasst.: Personenbeförderung im Luftverkehr 2002-2003. Thema 7, Verkehr, 




Anhang 6: Detaillierte Berechnung Szenarien 1-3 
 
Netzwerkcarrier - Intra-EU-25 Besteuerung 
NC Szenario 1 (moderater Steuersatz, 31%) 
  Variante a (Steuer wird zur Gänze umgewälzt) 
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 







Geschäftsreisende   
Kurz 45.177 -0,73 0,8% 251 0,4% 126Business 
Class Mittel EU 21.065 -0,50 1,9% 198 0,9% 99
Kurz 76.406 -0,73 2,7% 1.271 1,4% 636Economy 
Class* Mittel EU 35.626 -0,50 3,3% 394 1,7% 197
Privatreisende   
Kurz 53.479 -1,52 2,7% 2.219 1,4% 1.110Economy 
Class Mittel EU 24.936 -1,10 3,3% 912 1,7% 456
* Passagierrückgang korrigiert um Business-Class Passagiere die wegen Preisanstieg Economy fliegen 
Zusammenfassung: Szenario 1a Szenario 1b 
  absolut in % absolut in % 
Passagierrückgang Kurzstr. 251 0,56% 126 0,28% Business 
Class Passagierrückgang Mittelstr. EU 198 0,94% 99 0,47% 
Passagierrückgang Kurzstr. 3.490 2,69% 1.745 1,34% Economy 
Class Passagierrückgang Mittelstr. EU 1.306 2,16% 653 1,08% 
 
NC Szenario 2 (mittlerer Steuersatz, 120%) 
  Variante a (Steuer wird zur Gänze umgewälzt) 
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 







Geschäftsreisende   
Kurz 45.177 -0,73 3,0% 973 1,5% 487 Business 
Class Mittel EU 21.065 -0,50 7,3% 767 3,6% 383 
Kurz 76.406 -0,73 10,6% 4.921 5,3% 2.460 Economy 
Class* Mittel EU 35.626 -0,50 12,9% 1.526 6,4% 763 
Privatreisende   
Kurz 53.479 -1,52 10,6% 8.590 5,3% 4.295 Economy 
Class Mittel EU 24.936 -1,10 12,9% 3.530 6,4% 1.765 
* Passagierrückgang korrigiert um Business-Class Passagiere die wegen Preisanstieg Economy fliegen 
Zusammenfassung: Szenario 2a Szenario 2b 
  absolut in % absolut in % 
Passagierrückgang Kurzstr. 973 2,15% 487 1,08% Business 
Class Passagierrückgang Mittelstr. EU 767 3,64% 383 1,82% 
Passagierrückgang Kurzstr. 13.511 10,40% 6.755 5,20% Economy 






NC Szenario 3 (extrem hoher Steuersatz, 271%) 
  Variante a (Steuer wird zur Gänze umgewälzt) 
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 







Geschäftsreisende   
Kurz 45.177 -0,73 6,7% 2.198 3,3% 1.099 Business 
Class Mittel EU 21.065 -0,50 16,4% 1.732 8,2% 866 
Kurz 76.406 -0,73 23,9% 11.113 11,9% 5.556 Economy 
Class* Mittel EU 35.626 -0,50 29,1% 3.446 14,5% 1.723 
Privatreisende   
Kurz 53.479 -1,52 23,9% 19.399 11,9% 9.699 Economy 
Class Mittel 24.936 -1,10 29,1% 7.973 14,5% 3.986 
* Passagierrückgang korrigiert um Business-Class Passagiere die wegen Preisanstieg Economy fliegen 
Zusammenfassung: Szenario 3a Szenario 3b 
  absolut in % absolut in % 
Passagierrückgang Kurzstr. 2.198 4,87% 1.099 2,43% Business 
Class Passagierrückgang Mittelstr. EU 1.732 8,22% 866 4,11% 
Passagierrückgang Kurzstr. 30.512 23,49% 15.256 11,75% Economy 








Low Cost Carrier - Intra-EU-25 Besteuerung 
LCC Szenario 1 (moderater Steuersatz, 31%) 
  Variante a (Steuer wird zur Gänze umgewälzt)
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 










Geschäftsreisende   
Kurz 13.949 -0,73 3,5% 355 1,7% 177 Economy 
Class Mittel EU 6.504 -0,50 7,0% 227 3,5% 113 
Privatreisende   
Kurz 39.700 -1,52 3,5% 443 1,7% 222 Economy 
Class* Mittel EU 18.511 -1,10 7,0% 800 3,5% 400 
* Passagierrückgang ist korrigiert um den jeweiligen Anteil (47,5%) von NC-Economy Passagieren, der 
wegen des Preisanstiegs zu LCC wechselt. 
Zusammenfassung: Szenario 1a Szenario 1b 
  absolut in % absolut in % 
Passagierrückgang Kurzstr. 798 1,49% 399 0,74% Economy 







LCC Szenario 2 (mittlerer Steuersatz, 120%) 
  Variante a (Steuer wird zur Gänze umgewälzt)
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 










Geschäftsreisende   
Kurz 13.949 -0,73 13,5% 1.373 6,7% 686 Economy 
Class Mittel EU 6.504 -0,50 27,0% 878 13,5% 439 
Privatreisende   
Kurz 39.700 -1,52 13,5% 1.716 6,7% 2.027 Economy 
Class* Mittel EU 18.511 -1,10 27,0% 3.096 13,5% 1.910 
* Passagierrückgang ist korrigiert um den jeweiligen Anteil (47,5%) von NC-Economy Passagieren, der 
wegen des Preisanstiegs zu LCC wechselt. 
Zusammenfassung: Szenario 2a Szenario 2b 
  absolut in % absolut in % 
Passagierrückgang Kurzstr. 3.089 5,76% 2.713 5,06% Economy 
Class Passagierrückgang Mittelstr. EU 3.974 15,89% 2.349 9,39% 
 
 
LCC Szenario 3 (extrem hoher Steuersatz, 271%) 
  Variante a (Steuer wird zur Gänze umgewälzt)
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 










Geschäftsreisende   
Kurz 13.949 -0,73 30,4% 3.100 15,2% 1.550 Economy 
Class Mittel EU 6.504 -0,50 61,0% 1.983 30,5% 991 
Privatreisende   
Kurz 39.700 -1,52 30,4% 3.875 15,2% 1.938 Economy 
Class* Mittel EU 18.511 -1,10 61,0% 6.991 30,5% 3.496 
* Passagierrückgang ist korrigiert um den jeweiligen Anteil (47,5%) von NC-Economy Passagieren, der 
wegen des Preisanstiegs zu LCC wechselt. 
Zusammenfassung: Szenario 3a Szenario 3b 
  absolut in % absolut in % 
Passagierrückgang Kurzstr. 6.975 13,00% 3.488 6,50% Economy 
















Charter Airlines - Intra-EU-25 Besteuerung 
C-A Szenario 1 (moderater Steuersatz, 31%) 
  Variante a (Steuer wird zur Gänze umgewälzt)
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 










Privatreisende   
Kurz 53.648 -0,87 0,8% 352 0,4% 176 Economy 
Class Mittel EU 25.015 -0,87 1,9% 420 1,0% 210 
  
Zusammenfassung: Szenario 1a Szenario 1b 
  absolut in % absolut in % 
Passagierrückgang Kurzstr. 352 0,66% 176 0,33% Economy 
Class Passagierrückgang Mittelstr. EU 420 1,68% 210 0,84% 
 
C-A Szenario 2 (mittlerer Steuersatz, 120%) 
  
Variante a (Steuer 
wird zur Gänze umge-
wälzt) 
Variante b (Steuer 
wird zur Hälfte umge-
wälzt) 










Privatreisende   
Kurz 53.648 -0,87 2,9% 1.364 1,5% 682 Economy 
Class Mittel EU 25.015 -0,87 7,5% 1.625 3,7% 813 
  
Zusammenfassung: Szenario 2a Szenario 2b 
  absolut in % absolut in % 
Passagierrückgang Kurzstr. 1.364 2,54% 682 1,27% Economy 
Class Passagierrückgang Mittelstr. EU 1.625 6,50% 813 3,25% 
 
C-A Szenario 3 (extrem hoher Steuersatz, 271%) 
  
Variante a (Steuer 
wird zur Gänze umge-
wälzt) 
Variante b (Steuer 
wird zur Hälfte umge-
wälzt) 










Privatreisende   
Kurz 53.648 -0,87 6,6% 3.081 3,3% 1.541 Economy 
Class Mittel EU 25.015 -0,87 16,9% 3.671 8,4% 1.835 
  
Zusammenfassung: Szenario 3a Szenario 3b 
  absolut in % absolut in % 
Passagierrückgang Kurzstr. 3.081 5,74% 1.541 2,87% Economy 








Anhang 7: Zielgebiete des Extra-EU25-Luftverkehrs 
 
Ziele des Extra-EU25-Luftverkehrs 
Keine Daten über die Zielländer des Extra-EU25-Verkehrs der neuen Mitgliedsstaaten (ca. 
3% des gesamten Extra-EU-Verkehrs). Getroffene Annahme: Die Anteile der einzelnen 
Regionen sind bei den neuen Mitgliedern genauso hoch wie bei den EU15-Mitgliedern. 
Passagierangaben in Tausend. Mittelstrecke: bis ca. 5000km (~5 Stunden Flugzeit).  
Die getroffene Einteilung deckt sich mit der Streckeneinteilung der Association of Europe-
an Airlines, welche ebenfalls Nordafrika und den nahen und mittleren Osten noch als Mit-
telstrecke bezeichnet (vgl. Dennis [2005], S. 2). 
  




Europa ohne EU25 30,9% 59.993 Mittelstrecke 
Nordamerika 25,3% 49.091 Langstrecke 
Mittelamerika & Karibik 5,2% 10.121 Langstrecke 
Südamerika 3,5% 6.817 Langstrecke 
Asiatische Republiken der ehem. Udssr 0,5% 1.008 Langstrecke 
Naher und mittlerer Osten 6,3% 12.213 Mittelstrecke 
Indischer Subkontinent 2,5% 4.881 Langstrecke 
Ferner Osten 9,6% 18.674 Langstrecke 
Australien & Ozeanien 0,8% 1.461 Langstrecke 
Nordafrika 9,6% 18.741 Mittelstrecke 
Zentralafrika 0,4% 680 Langstrecke 
Ostafrika 0,8% 1.488 Langstrecke 
Westafrika 1,9% 3.671 Langstrecke 
Südliches Afrika 2,8% 5.529 Langstrecke 
Gesamt  100,0% 194.368   
 
Quelle: Eurostat (2005): Eurostat, Statistik kurz gefasst.: Personenbeförderung im Luftverkehr 
2002-2003. Thema 7, Verkehr, 4/2005. http://epp.eurostat.cec.eu.int/cache/ITY_OFFPUB/KS-




Anhang 8: Detaillierte Berechnung Szenarien 4-6 
 
NC - Besteuerung von in der EU getanktem Kerosin 
NC Szenario 4 (moderater Steuersatz, 31%) 
  Variante a (Steuer wird zur Gänze umgewälzt) 
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 







Geschäftsreisende   
Kurz. 45.177 -0,73 0,8% 251 0,4% 126 
Mittel. EU 21.065 -0,50 1,9% 198 0,9% 99 
Mittel. 15.464 -0,50 0,5% 42 0,3% 21 
Business 
Class 
Lang. 17.579 -0,27 0,7% 34 0,4% 17 
Kurz. 76.406 -0,73 2,7% 1.271 1,4% 636 
Mittel. EU 35.626 -0,50 3,3% 394 1,7% 197 
Mittel.** 2.729 -0,50 1,3% -24 0,7% -12 
Economy 
Class* 
Lang.** 3.102 -0,27 2,1% -16 1,0% -8 
Privatreisende   
Kurz. 53.479 -1,52 2,7% 2.219 1,4% 1.110 
Mittel. EU 24.936 -1,10 3,3% 912 1,7% 456 
Mittel. 59.127 -1,10 1,3% 846 0,7% 423 
Economy 
Class 
Lang. 67.213 -1,04 2,1% 1.435 1,0% 717 
* Passagierrückgang korrigiert um Business-Class Passagiere die wegen Preisanstieg Economy fliegen. 
** Da der Passagierrückgang angegeben wird, bedeuten negative Zahlen einen Passagieranstieg (d.h. die 
geringen Abwanderungen der kleinen Gruppe von Economy-Class fliegenden Geschäftsreisenden werden 
durch den Umstieg von bisherigen Business-Class Passagieren auf Economy mehr als ausgeglichen)!  
Szenario 4a Szenario 4b Zusammenfassung: 
absolut in % absolut in % 
Passagierrückgang Kurzstr. 251 0,56% 126 0,28% 
Passagierrückgang Mittelstr. EU 198 0,94% 99 0,47% 
Passagierrückgang Mittelstr. 42 0,27% 21 0,14% 
Business 
Class 
Passagierrückgang Langstr. 34 0,19% 17 0,10% 
Passagierrückgang Kurzstr. 3.490 2,69% 1.745 1,34% 
Passagierrückgang Mittelstr. EU 1.306 2,16% 653 1,08% 
Passagierrückgang Mittelstr. 821 1,33% 411 0,66% 
Economy 
Class 













NC Szenario 5 (mittlerer Steuersatz, 120%) 
  Variante a (Steuer wird zur Gänze umgewälzt) 
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 







Geschäftsreisende   
Kurz. 45.177 -0,73 3,0% 973 1,5% 487 
Mittel. EU 21.065 -0,50 7,3% 767 3,6% 383 
Mittel. 15.464 -0,50 2,1% 162 1,0% 81 
Business 
Class 
Lang. 17.579 -0,27 2,7% 130 1,4% 65 
Kurz. 76.406 -0,73 10,6% 4.921 5,3% 2.460 
Mittel. EU 35.626 -0,50 12,9% 1.526 6,4% 763 
Mittel.** 2.729 -0,50 5,0% -93 2,5% -47 
Economy 
Class* 
Lang.** 3.102 -0,27 7,9% -63 4,0% -32 
Privatreisende   
Kurz. 53.479 -1,52 10,6% 8.590 5,3% 4.295 
Mittel. EU 24.936 -1,10 12,9% 3.530 6,4% 1.765 
Mittel. 59.127 -1,10 5,0% 3.273 2,5% 1.637 
Economy 
Class 
Lang. 67.213 -1,04 7,9% 5.553 4,0% 2.777 
* Passagierrückgang korrigiert um Business-Class Passagiere die wegen Preisanstieg Economy fliegen. 
** Da der Passagierrückgang angegeben wird, bedeuten negative Zahlen einen Passagieranstieg (d.h. die 
geringen Abwanderungen der kleinen Gruppe von Economy-Class fliegenden Geschäftsreisenden werden 
durch den Umstieg von bisherigen Business-Class Passagieren auf Economy mehr als ausgeglichen)!  
Szenario 5a Szenario 5b Zusammenfassung: 
absolut in % absolut in % 
Passagierrückgang Kurzstr. 973 2,15% 487 1,08% 
Passagierrückgang Mittelstr. EU 767 3,64% 383 1,82% 
Passagierrückgang Mittelstr. 162 1,05% 81 0,52% 
Business 
Class 
Passagierrückgang Langstr. 130 0,74% 65 0,37% 
Passagierrückgang Kurzstr. 13.511 10,40% 6.755 5,20% 
Passagierrückgang Mittelstr. EU 5.056 8,35% 2.528 4,17% 
Passagierrückgang Mittelstr. 3.180 5,14% 1.590 2,57% 
Economy 
Class 




















NC Szenario 6 (extrem hoher Steuersatz, 271%) 
  Variante a (Steuer wird zur Gänze umgewälzt) 
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 







Geschäftsreisende   
Kurz. 45.177 -0,73 6,7% 2.198 3,3% 1.099 
Mittel. EU 21.065 -0,50 16,4% 1.732 8,2% 866 
Mittel. 15.464 -0,50 4,7% 365 2,4% 183 
Business 
Class 
Lang. 17.579 -0,27 6,2% 294 3,1% 147 
Kurz. 76.406 -0,73 23,9% 11.113 11,9% 5.556 
Mittel. EU 35.626 -0,50 29,1% 3.446 14,5% 1.723 
Mittel.** 2.729 -0,50 11,4% -210 5,7% -105 
Economy 
Class* 
Lang.** 3.102 -0,27 17,9% -143 9,0% -72 
Privatreisende   
Kurz. 53.479 -1,52 23,9% 19.399 11,9% 9.699 
Mittel. EU 24.936 -1,10 29,1% 7.973 14,5% 3.986 
Mittel. 59.127 -1,10 11,4% 7.392 5,7% 3.696 
Economy 
Class 
Lang. 67.213 -1,04 17,9% 12.541 9,0% 6.270 
* Passagierrückgang korrigiert um Business-Class Passagiere die wegen Preisanstieg Economy fliegen. 
** Da der Passagierrückgang angegeben wird, bedeuten negative Zahlen einen Passagieranstieg (d.h. die 
geringen Abwanderungen der kleinen Gruppe von Economy-Class fliegenden Geschäftsreisenden werden 
durch den Umstieg von bisherigen Business-Class Passagieren auf Economy mehr als ausgeglichen)!  
Szenario 6a Szenario 6b Zusammenfassung: 
absolut in % absolut in % 
Passagierrückgang Kurzstr. 2.198 4,87% 1.099 2,43% 
Passagierrückgang Mittelstr. EU 1.732 8,22% 866 4,11% 
Passagierrückgang Mittelstr. 365 2,36% 183 1,18% 
Business 
Class 
Passagierrückgang Langstr. 294 1,67% 147 0,83% 
Passagierrückgang Kurzstr. 30.512 23,49% 15.256 11,75% 
Passagierrückgang Mittelstr. EU 11.418 18,85% 5.709 9,43% 
Passagierrückgang Mittelstr. 7.181 11,61% 3.591 5,80% 
Economy 
Class 




















LCC - Besteuerung von in der EU getanktem Kerosin 
LCC Szenario 4 (moderater Steuersatz, 31%) 
  Variante a (Steuer wird zur Gänze umgewälzt) 
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 







Geschäftsreisende   
Kurz. 13.949 -0,73 3,5% 355 1,7% 177 Economy 
Class Mittel. EU 6.504 -0,50 7,0% 227 3,5% 113 
Privatreisende   
Kurz. 39.700 -1,52 3,5% 443 1,7% 222 Economy 
Class* Mittel. EU 18.511 -1,10 7,0% 800 3,5% 400 
* Passagierrückgang ist korrigiert um den jeweiligen Anteil (47,5%) von NC-Economy Passagieren, der 
wegen des Preisanstiegs zu LCC wechselt. 
Zusammenfassung: Szenario 4a Szenario 4b 
  absolut in % absolut in % 
Passagierrückgang Kurzstr. 798 1,49% 399 0,74% Economy 
Class Passagierrückgang Mittelstr. EU 1.027 4,10% 513 2,05% 
 
LCC Szenario 5 (mittlerer Steuersatz, 120%) 
  Variante a (Steuer wird zur Gänze umgewälzt)
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 







Geschäftsreisende   
Kurz. 13.949 -0,73 13,5% 1.373 6,7% 686 Economy 
Class Mittel. EU 6.504 -0,50 27,0% 878 13,5% 439 
Privatreisende   
Kurz. 39.700 -1,52 13,5% 1.716 6,7% 2.027 Economy 
Class* Mittel. EU 18.511 -1,10 27,0% 3.096 13,5% 1.910 
* Passagierrückgang ist korrigiert um den jeweiligen Anteil (47,5%) von NC-Economy Passagieren, der 
wegen des Preisanstiegs zu LCC wechselt. 
Zusammenfassung: Szenario 5a Szenario 5b 
  absolut in % absolut in % 
Passagierrückgang Kurzstr. 3.089 5,76% 2.713 5,06% Economy 

















LCC Szenario 6 (extrem hoher Steuersatz, 271%) 
  Variante a (Steuer wird zur Gänze umgewälzt) 
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 







Geschäftsreisende   
Kurz. 13.949 -0,73 30,4% 3.100 15,2% 1.550 Economy 
Class Mittel. EU 6.504 -0,50 61,0% 1.983 30,5% 991 
Privatreisende   
Kurz. 39.700 -1,52 30,4% 3.875 15,2% 1.938 Economy 
Class* Mittel. EU 18.511 -1,10 61,0% 6.991 30,5% 3.496 
* Passagierrückgang ist korrigiert um den jeweiligen Anteil (47,5%) von NC-Economy Passagieren, der 
wegen des Preisanstiegs zu LCC wechselt. 
Zusammenfassung: Szenario 6a Szenario 6b 
  absolut in % absolut in % 
Passagierrückgang Kurzstr. 6.975 13,00% 3.488 6,50% Economy 












C-A: Besteuerung von in der EU getanktem Kerosin 
C-A Szenario 4 (moderater Steuersatz, 31%) 
  Variante a (Steuer wird zur Gänze umgewälzt) 
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 







Privatreisende   
Kurz. 53.648 -0,87 0,8% 352 0,4% 176 
Mittel. EU 25.015 -0,87 1,9% 420 1,0% 210 
Mittel. 13.645 -0,87 0,6% 73 0,3% 37 
Economy 
Class 
Lang. 15.510 -0,87 1,6% 213 0,8% 106 
  
Zusammenfassung: Szenario 4a Szenario 4b 
  absolut in % absolut in % 
Passagierrückgang Kurzstr. 352 0,66% 176 0,33% 
Passagierrückgang Mittelstr. EU 420 1,68% 210 0,84% 
Passagierrückgang Mittelstr. 73 0,54% 37 0,27% 
Economy 
Class 







C-A Szenario 5 (mittlerer Steuersatz, 120%) 
  Variante a (Steuer wird zur Gänze umgewälzt) 
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 







Privatreisende   
Kurz. 53.648 -0,87 2,9% 1.364 1,5% 682 
Mittel. EU 25.015 -0,87 7,5% 1.625 3,7% 813 
Mittel. 13.645 -0,87 2,4% 283 1,2% 141 
Economy 
Class 
Lang. 15.510 -0,87 6,1% 823 3,1% 412 
  
Zusammenfassung: Szenario 5a Szenario 5b 
  absolut in % absolut in % 
Passagierrückgang Kurzstr. 1.364 2,54% 682 1,27% 
Passagierrückgang Mittelstr. EU 1.625 6,50% 813 3,25% 
Passagierrückgang Mittelstr. 283 2,07% 141 1,04% 
Economy 
Class 




C-A Szenario 6 (extrem hoher Steuersatz, 271%) 
  Variante a (Steuer wird zur Gänze umgewälzt) 
Variante b (Steuer wird 
zur Hälfte umgewälzt) 







Privatreisende   
Kurz. 53.648 -0,87 6,6% 3.081 3,3% 1.541 
Mittel. EU 25.015 -0,87 16,9% 3.671 8,4% 1.835 
Mittel. 13.645 -0,87 5,4% 639 2,7% 319 
Economy 
Class 
Lang. 15.510 -0,87 13,8% 1.860 6,9% 930 
  
Zusammenfassung: Szenario 6a Szenario 6b 
  absolut in % absolut in % 
Passagierrückgang Kurzstr. 3.081 5,74% 1.541 2,87% 
Passagierrückgang Mittelstr. EU 3.671 14,67% 1.835 7,34% 
Passagierrückgang Mittelstr. 639 4,68% 319 2,34% 
Economy 
Class 
Passagierrückgang Langstr. 1.860 11,99% 930 5,99% 
 
